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Roku 1986 oslávil automobil sté výročie svoj- 
ho zrodu. Pri tejto príležitosti vydavateľstvá na 
celom svete vychrlili desiatky kníh, ktoré sa 
venujú histórii aj súčasnosti tohto neodmysliteľ- 
ného pomocníka človeka. Jednou z nich je aj 
dielo britského autora Grahama Macbetha, ktorý 
sústredil množstvo cenných údajov i zaujíma- 
vých informácií. 

Veľký obrazový atlas automobilu podáva ver- 
ný obraz jeho postupného vývoja, od nesmelých 
začiatkov až po súčasnosť, keď už nik nepochy- 
buje o jeho prednostiach a keď sa väčšina ľudí 
ani nevie, ani nechce bez neho zaobísť. Autor sa 
zaoberá aj automobilovým športom, ktorý úzko 
súvisí s vývojom automobilu a ktorému vďačíme 
za mnohé technické zlepšenia. 

Naše rozprávanie sa začína minulým storočím, 
keď po cestách premávali vozy a koče ťahané 
koňmi. Tieto dopravné prostriedky sa stáročia, 
ba tisícročia nemenili, presnejšie, menil sa ich 
vzhľad, ale podstata nie. Stále to boli kolesá 
s nejakou nadstavbou, ktoré sa bez ľudskej či 
zvieracej sily nehýbali. Koleso vynašli starí Su- 
meri asi pred 5500 rokmi (taliansky inžinier 
Guglielmo Marconi vyhlásil, že koleso bolo 
prvým pôvodným vynálezom človeka, lebo ne- 
malo svoj pravzor v prírode) a ono veľmi rýchle 
podnietilo človeka zhotoviť voz. Potom však 
potreboval vyše 5000 rokov na to, aby našiel 
princíp samohybnosti. Silu, ktorá dala do pohy- 
bu voza sním celé ľudstvo. Vtedy sa však vývoj 
rozbehol takým tempom, že samohybný koč 
spred sto rokov má so súčasným automobilom 
spoločné vari len to, že sa oba pohybujú na 
kolesách. A ešte pôvod mena: grécko-latinské 
zložené slovo automobil znamená samohybný. 


Z hľadiska histórie je sto rokov veľmi krátke 
obdobie, ale čo sa týka automobilu, mnohé 
údaje sa nezachovali presne, často sú neúplné 
alebo skreslené. Odborníci preto nemajú ľahkú 
úlohu pri pátraní po faktoch, menách a dátu- 
moch. Nedá sa teda vylúčiť, že aj v našej knihe 
budú údaje, ktoré sa nezhodujú s inými prameň- 
mi. Pri preklade sme overovali mnohé technické 
parametre, mená a dátumy, ba niekde sme 
autora doplnili, hlavne informáciami o automo- 
bilovej výrobe v strednej, južnej a východnej 
Európe. 

Rovnako sme považovali za dôležité pridať 
stručnú kapitolu o automobilovom vývoji a špor- 
te vČeskoslovensku, pretože naši konštruktéri sa 
významne podieľali na svetovom vývoji. Auto- 
rom záverečnej kapitoly je Ing. Milan Jozíf, 
prekladateľ Macbethovej knihy do češtiny. 

Vývoj motorových vozidiel priniesol a ďalej 
prináša nové poznatky, ktoré si vyžadujú nové 
pomenovania. Mnohé z nich treba pre slovenči- 
nu upraviť, ďalšie ešte len zaviesť. Napríklad 
určenie správneho písania značiek a typov vozZi- 
diel si vyžiadalo niekoľkohodinové diskusie a na- 
pokon sme sa rozhodli takto: ak ide o značku 
alebo presné typové označenie vozidla, píšeme 
veľké začiatočné písmeno, akide o zovšeobecne- 
né pomenovanie bez bližšieho typového označe- 
nia, uvádzame ho malým písmenom. 

Na záver sme zaradili stručný slovník s vysvet- 
lením niektorých výrazov, aby sa publikácia stala 
zrozumiteľnou aj pre mladších čitateľov, ako aj 
pre tých, ktorí sa automobilizmu nevenujú, ale 
radi by sa oboznámili aspoň so základnými 
črtami jeho vývoja. 

Prekladateľ 


1. Vynálezcovia 


Pred storočím mnohých vynálezcov lákala vidina 
vozidla, ktoré by nemalo nedostatky a problémy 
spojené s konským záprahom a nebolo by 
viazané na koľajnice ako vlak. Konské záprahy 
boli veľmi pomalé a veľa toho neuviezii. Aj 
železnica mala vtedy svoje obmedzené možnos- 
ti. Preto si nikto nevedel predstaviť, aké experi- 
menty by mohli viesť k zásadnej zmene v dopra- 
ve a cestovaní. 

V druhej polovici minulého storočia cestu 
vpred jednoznačne ukázali železnice. V porovna- 
ní s kočmi a sľahkými dvojkolesovými bričkami 
ťahanými párom plnokrvníkov, ktoré boli rovna- 
ko rýchle ako jazdec v sedle, vlak bol nepomerne 
rýchlejší. Navyše mohol prekonávať takmer ne- 
obmedzené vzdialenosti (ak, pravda, jeho maji- 
telia vybudovali dostatočne dlhú trať). Kôň mo- 
hol ochorieť, ochromieť, vlak také problémy 
nemal, a pritom bol oveľa pohodlnejší, a ak bol 
plne obsadený cestujúcimi, cena cestovného 
lístka predstavovala zlomok výdavkov na pre- 
vádzku konských záprahov. 

Cestovanie vlakom však obmedzovala jestvu- 
júca sieť železníc, ktorá sa budovala podľa 
potrieb väčšiny ľudí. Navyše ak železničné stani- 
ce neboli dostatočne blízko k obciam, na dosah 
chôdze, ani železnica nemohla úplne vyriešiť 
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dopravu. Cestujúci sa beztak museli do stanice 
dopraviť konským záprahom. 

V tom čase parný stroj už nadobudol dosť 
veľkú účinnosť. Zaslúžili sa o to najmä Angliča- 
nia: kováč Thomas Newcomen a mechanik 
James Watt. George Stephenson ho zase využil 
na pohon parnej lokomotívy a vybudoval prvé 
železnice. Parný stroj sa mohol uplatniť aj na 
pohon cestných vozidiel. V skutočnosti parovo- 
zy, koče poháňané parou, s úspechom jazdili 
ešte predtým, než Stephenson postavil parnú 
železnicu. 

Ak za automobil pokladáme samohybné cest- 
né vozidlo, potom prvý automobil zostrojil páter 
Verbiest, misionár v Číne, ktorý vraj už roku 1655 
zhotovil štvorkolesové vozidlo poháňané reak- 
tívnou silou pary. 

Ďalším (už overeným) samohybným vozidlom 
bol trojkolesový ťahač ťažkých diel, poháňaný 
dvojvalcovým parným strojom. Koncom 60. ro- 
kov 18. storočia ho zostrojil francúzsky dôstojník 
Nicolas Cugnot. Ťažký parný kotol bol umiestne- 
ný pred predným riadiacim a súčasne hnacím 
kolesom. Vozidlo utiahlo delo s hmotnosťou 5 t, 
pričom dosiahlo rýchlosť 5 km/h. Avšak ďalší 
vývoj tohto projektu sa zastavil, keď pri prvej 
skúšobnej jazde roku 1770 vozidlo narazilo do 


1. Prvé samohybné vozidlá boli skôr 
ťažkopádne parné koče. No toto ľahké 
vozidlo Richarda Dudgeona z roku 1860 
bolo jedným z prvých ozajstných pred- 
chodcov osobného automobilu 


2. UObéissante Amédéa Boliého z roku 
1873 bol už technicky pokrokovo rieše- 
ný automobil. Mal nezávislé pruženie 
predných kolies a uviezol 12 osôb 


múru domu azrútilo ho. Vtom čase sa naťahanie 
diel používali kone, ktoré boli schopné dopravo- 
vať ťažké zbrane rýchlosťou až 32 km/h beztoho, 
aby rúcali domy. 

Prešlo zhruba ďalších tridsať rokov, kým sa na 
prelome 18. a 19. storočia začali objavovať koče 
poháňané parou, a to najmä vo Veľkej Británii. 
V tejto krajine napredoval vývoj parného stroja 
veľmi rýchlo, pretože výrobná technika a pokrok 
v spracovaní kovov umožňovali presné obrába- 
nie i zlepšenú konštrukciu piestov a valcov 
s veľkou životnosťou. 

Medzi najúspešnejších priekopníkov cestnej 
dopravy vo Veľkej Británii patril Richard Trevi- 
thick. Vyrobil niekoľko prototypov vozidiel, až 
napokon vyhotovil vozidlo s obrovskými hnací- 
mi kolesami a párom malých riadených pred- 
ných kolies. Karosériu malo podobnú ako vtedaj- 
šie koče a dosahovalo rýchlosť asi 16 km/h, čo 
bol na rok 1802 dosť veľký výkon. 


Roku 1825 londýnsky chirurg Goldsworthy 
Gurney požiadal o prvý patent na vozidlo pohá- 
ňané parným strojom a od roku 1828 jeho parný 
ťahač s kočom úspešne jazdil na trati z Londýna 
do Bathu dlhej asi 19 km rýchlosťou asi 20 km/h. 
Rovnalo sa to priemernej rýchlosti konských 
záprahov. O niekoľko rokov zaviedol Gurney 
pravidelnú dopravu parným dostavníkom medzi 
mestami Cheltennam a Gloucester. 

Rozvíjajúca sa železnica čoskoro zlikvidovala 
parný dostavník, pretože sa stával pre ňu váž- 
nym súperom vo verejnej doprave. Treba však 
povedať, že parný stroj pre svoju veľkú hmotnosť 
nebol tým najlepším zdrojom pohonu cestného 
vozidla, ktoré s ním malo oproti železnici len 
nepatrnú nádej na úspech. 

No pokusy s parou pokračovali nielen v Euró- 
pe, ale aj v Severnej Amerike. Cestné vozidlo 
však čakalo na iný, oveľa kompaktnejší a ľahší 
zdroj pohonu. Netrvalo dlho, a vznikol spaľovací 
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motor na plyn. Pôvodne slúžil ako stacionárny 
motor na pohon priemyselných strojov. Bol 
typickým predchodcom dnešného automobilo- 
vého motora, pretože pracoval s vnútorným 
spaľovaním, teda produkoval energiu vo svojom 
vnútri, zatiaľ čo parný stroj produkuje energiu 
v kotle mimo pracovného valca. 

Hoci vtedy ešte nebolo možné voziť potrebnú 
zásobu plynu ako uhlie v zásobníkoch lokomo- 
tívy, aj tak sa v priebehu 19. storočia vyrobilo 
niekoľko vozidiel na spaľovanie plynu, z ktorých 
najpozoruhodnejšie zostrojil Rakúšan Siegfried 
Marcus. Jeho štvorkolesové vozidlo z roku 1875 
sa považuje za prvý automobil vôbec, aj keď 
historici pochybujú o dátume jeho zhotovenia. 

Vyskytujú sa aj ďalší adepti na toto prvenstvo. 
Medzi nich treba zaradiť Francúza Edouarda 
Delamara-Debouttevilla, ktorý už v rokoch 
1883 —1884 zabudoval do železničného vagóna 
na ťahanie koňmi dvojvalcový spaľovací motor 
s objemom valcov 4400 cm“. Roku 1884 Talian 
Enrico Bernardi zhotovil zase miniatúrny tricykel 
s motorom objemu valca iba 122 cm“. Vozidlo 
uviezlo jedno dieťa. Ale ani jeden znich nepláno- 
val zhotoviť praktický automobil. 

Za skutočných otcov automobilu považujeme 
štyroch Nemcov. V rozličných obdobiach všetci 
navzájom úzko spolupracovali. Boli to Carl Benz, 
Gottlieb Daimler, Nikolaus Otto a Wilhelm 
Maybach. 

Otto nadviazal na prácu Francúza Beau de 
Rochas a vyvinul plynový spaľovací motor s vyš- 
šou účinnosťou. Vynašiel aj štvortaktný cyklus 
práce spaľovacieho motora, tzv. Ottov cyklus: 
nasávanie, stláčanie zmesi, expanzia a výfuk. 
Jeho motor však vyžadoval ľahko odpariteľné 
palivo, ako napríklad benzín, ktorý sa stal ideál- 
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3. Táto štíhla malá parná štvorkolieska 
z roku 1883 bola spoločným dielom 
slávnej trojice de Dion, Bouton a Tré- 
pardoux 


4. Gottlieb Daimler sa najskôr zaujíma! 
o motor s vnútorným spaľovaním, 
a preto jeho prvý automobil z roku 1885 
pripomínal skôr koč 


5. V protiklade s ním trojkolieska Caria 
Benza bola oveľa ľahšia, pretože mala 
viac prvkov z bicykla. Benz ju najskôr 
roku 1886 dôkladne preskúšal, až o rok 
vyrobil malú sériu týchto vozidiel 


nym zdrojom pohonu individuálnych doprav- 
ných prostriedkov. 

G. Daimler najskôr pracoval u Otta a roku 1885 
zhotovil prvý použiteľný štvortaktný motor, kto- 
rým poháňal dvojkolesové vozidlo. Tak vlastne 
skonštruoval motocykel. Roku 1886 C. Benz, tiež 
niekdajší zamestnanec Ottovho podniku, na- 
montoval štvortaktný motor do trojkoliesky. 
V tom istom roku Daimler zhotovil aj svoje prvé 
štvorkolesové vozidlo poháňané spaľovacím 
motorom. Podvozok vychádzal z konštrukcie 
kočov. Daimler spolupracoval aj s W. Mayba- 
chom, ktorý sa podieľal na vývoji karburátora 
s plavákom. Toto zariadenie zabezpečovalo spo- 
ľahlivú prípravu zmesi benzínu a vzduchu nasá- 
vanej do valcov motora. 

Zaujímavé je porovnať súperiace vozidlá G. 
Daimlera a C. Benza. Benzovu pomerne ľahkú 
trojkoliesku s oceľovým rúrkovým rámom pohá- 
ňal ťažký pomalobežný motor (200 otáčok za 
minútu), ktorý však už mal sviečkové zapaľova- 
nie a vodné chladenie. Naproti tomu Daimlerov 
trochu upravený koč mal ľahký, vzduchom chla- 
dený motor, ktorý pracoval až pri otáčkach 900 
min“. No zmes sav spaľovacom priestore valca 
zapaľovala žeraviacou rúrkou, čo bolo na ten čas 
už technickým prežitkom. Navyše žeraviaca rúr- 
ka nemala ďalšie vývojové možnosti. 

Daimler nebol spokojný so svojím vozidlom, 
a preto pokračoval niekoľko rokov v jeho vývoji, 
kým začal svoje výrobky aj predávať. Benz sa 
zatiaľ zapísal do histórie ako prvý výrobca auto- 
mobilov. Na svoje trojkoliesky našiel totiž kup- 
cov. Na rozdiel od neho Daimler vyrábal svoje 
motory a nielenže ich predával, ale do mnohých 
krajín sveta predal aj licenciu na ich výrobu. 

Prvé Daimlerove motory mali typický prvok: 


6. Panhard a Levassor určili týmto vozidlom s motorom vpredu už roku 1892 základnú 
koncepciu, ktorá pretrvala viac než polovicu storočia. Automobil mal meniteľné prevody 
a pohon zadných kolies reťazou 


7. Roku 1895 vzniklo vozidlo Benz Victoria (Víťazstvo), ktoré malo takmer rovnaký tvar ako 
trojkolieska z roku 1886 s kolesami poháňanými remeňom 
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8. Cannstatt-Daimler z roku 1896 mal riadenie vpredu. Bol to kabriolet, ale ťažkopádny ako 
väčšina daimlerov z počiatočného obdobia ich výroby 


9. Prvé sériovo vyrábané americké automobily boli štíhle parné dvojmiestne vozidielka 
značky Locomobile. Na obrázku model 03 z roku 1901 
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10. Prvý automobil Henryho Forda — Ouadricycle 11. V Severnej Amerike sa na prekvapenie dlho vyrába- 


(Štvorkolieska) z roku 1896 li vozidlá s vysokými kolesami, ktoré skôr vyhovovali 
neupraveným vidieckym cestám. Tento dvojvalcový 
sachaťt je z roku 1906 


boli vidlicové dvojvalcové s mechanicky ovláda- 
nými výfukovými ventilmi a samočinnými nasá- 
vacími ventilmi. Okrem ovládania nasávacích 
ventilov a zapaľovania zmesi žeraviacou rúrkou 
sa základná koncepcia Daimlerových motorov 
zachovala podnes. 

Medzi prvých odberateľov Daimlerových mo- 
torov patrila francúzska spoločnosť Panhard 
a Levassor. Roku 1890 dala do výroby vozidlo 
s usporiadaním pohonu, ktoré sa neskôr stalo 
klasickým: motor umiestnený vpredu, potom 


12. Para mala stále ešte 
prevahu, keď de Dion a Tré- 
pardoux zhotovili roku 1885 
tento ľahký vozík 


13. Serpolletova parná 
trojkolieska z roku 1888, na 
ktorej Serpollet s Peugeo- 
tom roku 1890 absolvovali 
cestu z Paríža do Lyonu, je 
oproti nemu až priveľmi 
mohutná 


spojka s prevodovkou a poháňané zadné kolesá. 
Takýto spôsob pohonu sa spočiatku nazýval 
systém Panhard. 

Vozidlá panhard a levassor mali kolesá pohá- 
ňané valčekovými reťazami, čo bolo na začiatku 
20. storočia bežné. Valčeková reťaz, aká sa 
používa na pohon bicyklov či motocyklov po- 
dnes, je jednoduchý, technicky účinný spôsob 
prenosu výkonu, ale reťaz sa časom natiahne a je 
dosť hlučná. Keďže v automobiloch bežala voľ- 
ná, nekrytá (nebolo jednoduché umiestniť ju do 


krytu, pretože kolesá, ktoré poháňala, sa pohy- 
bovali nahor a nadol), nečistoty z cesty značne 
urýchľovali jej opotrebenie. 

Až roku 1898 zaviedol Louis Renault spojovací, 
tzv. kardanový hriadeľ, ktorý bol jednoduchší 
a pritom oveľa lacnejší (hoci Amédée Bollée 
mladší ho použil v kombinácii s remeňovým 
prevodom o niekoľko rokov skôr). 

Bolléovci, Amédée otec a jeho synovia Amé- 
dée a Léon, boli pozoruhodnými konštruktérmi 
vynálezcami. Amédée starší (povolaním lejár 
zvonov) sa predstavil ako jeden z prvých úspeš- 
ných staviteľov parných kočov. Na vozidle La 
Mancelle predstihol systém Panhard ešte roku 
1878 tým, že vertikálny motor umiestnil vo 
vozidle vpredu a poháňal ním zadné kolesá. 

Patril medzi prvých priekopníkov motorových 
vozidiel (v tom čase na parný pohon), ktorí si 
uvedomili, že vozidlá treba od základu stavať ako 
motorové, a nie prispôsobovať vtedajšie koče 
alebo pedálové trojkoliesky. Roku 1873 jeho prvý 
model UObéissante (Poslušná) mal celý rad 
zaujímavých technických prvkov. Namiesto na- 
táčania celej prednej nápravy alebo rovnobežné- 
ho natáčania predných kolies Bollée použil geo- 
metricky presný systém riadenia: každé predné 
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koleso sledovalo svoj polomer natáčania pri 
všetkých uhloch ich natočenia od priameho 
smeru až po niektorú z krajných polôh riadenia. 
Vnútorné koleso sa natáčalo viac než vonkajšie. 
Kolesá sa do zákruty natáčali volantom, ktorý 
mal ešte dlhý čas na svojom venci kľuku. 

UVoObéissante mala navyše aj nezávisle zavese- 
né predné kolesá a striedavý pracovný zdvih 
piestov motora, takže vozidlo vynikalo mimo- 
riadne pokojným chodom. Ďalším zaujímavým 
prvkom tohto vozidla bol oceľový nitovaný rám, 
zatiaľ čo v tom období sa koče bežne vyrábali 
z dreva. 

Technicky zaostalým prvkom L"Obéissante bo- 
li dva samostatné vidlicové dvojvalcové motory. 
Každý poháňal jedno koleso. Motory mali spo- 
ločný zdroj pary so samočinným riadením tlaku 
deleným tak, aby sa pri plnom natočení pred- 
ných kolies vypínal prívod pary k vnútornému 
kolesu, čím sa sčasti nahradil diferenciál. 

Bollée chcel postaviť naozaj rýchly prostriedok 
na individuálnu osobnú dopravu a jeho vozidlo 
bolo vkonečnej podobe z roku 1875 na svoj čas 
až priveľmi pokrokovo riešené. Hoci malo veľkú 
hmotnosť, asi 4,5t, dosiahlo rýchlosť až 
40 km/h. Lenže-jeho prevádzka si okrem vodiča 


14. Rakúsky mechanik a vynálezca 
Siegfried Marcus postavil niekoľko ex- 
perimentálnych motorových vozidiel. 
Vrcholom jeho prác bol automobil z ro- 
ku 1880, ktorý je vo viedenskom múzeu 


15. Benzova trojkolieska z roku 1886 
mala jednovalcový motor a vodorovne 
umiestnený zotrvačník 


16. Benzove neskoršie štvorkolesové 
vozidlo nebolo o nič modernejšie. Ne- 
zakryté mechanizmy boli vystavené bla- 
tu a prachu 
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vyžadovala ešte aj kuriča a na plošine saodviezol 
asi tucet cestujúcich. Nedostatkom tohto parné- 
ho dostavníka bol jeho krátky jazdný dosah. Na 
jednu náplň vody vozidlo prešlo zhruba 24 km. 
Boliée predviedol UObéissante v Paríži, kde ju 
prijali priaznivo, ale nenašiel sa nik, kto by bol 
tento dostavník kúpil. Namiesto toho Bollée 
dostal objednávku na výrobu vozidiel pouličnej 
koľajovej dráhy, poháňaných parným strojom. 

Lenže Bollée stále veril vindividuálny doprav- 
ný prostriedok bez koní, atak robil ďalšie pokusy. 
Roku 1378 zhotovil ľahké vozidlo, ktoré nazval La 
Mancelle (Dievča z Le Mans). Na rozdiel od 
UoObéissante, ktorá pripomínala lokomotívu, no- 
vý model mal oveľa viac spoločných prvkov 
s moderným automobilom. Dvojvalcový radový 
motor bol umiestnený vpredu a hriadeľom pohá- 
ňal diferenciál, z ktorého sa krútiaci moment na 
zadné kolesá prenášal reťazovým prevodom. 
Parný kotol (najvyššia časť celej konštrukcie) bol 
v zadnej časti vozidla, takže dym neobťažoval 
cestujúcich. 

Aj toto vozidlo malo nezávislé zavesenie pred- 
ných kolies, teraz už dvojicou listových pružín. 
Boli umiestnené nad sebou, čo neskôr uplatnili 
viacerí konštruktéri, napríklad na automobiloch 
AC z rokov 1950 až 1960 alebo na vozidlách 
dyna-panhard z roku 1965. 

La Mancelle mala podobné vlastnosti ako 
UObéissante. Keďže však vážila asi o polovicu 
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17. Prvé Benzove automobily pripomínali koče bez 
koní. Jeho konzervativizmus dokazujú aj tieto dve 
vozidlá z roku 1894 


18. Britský priekopník John Henry Knight experimento 
val s parnými vozidlami a tento automobil postavil roku 
1895 


menej, jej pohon si vyžadoval menší výkon 
motora. Napriek tomu sa našiel iba jeden zá- 
ujemca o toto vozidlo. 

Bolléovci prešli roku 1896 na výrobu vozidiel 
so spaľovacím motorom. Amédée Bollée syn 
vyvinul karburátor s ponorenou dýzou a s plavá- 
kovou komorou, oceľový podvozok a na stavbe 
karosérie uplatnil aerodynamický prvok — šikmo 
sklonené predné sklo. 

Na konci 19. storočia sa objavil ešte tretí typ 
vozidla, ktorý mohol byť rovnako úspešný ako 
vozidlá so zážihovým či parným motorom. Boli 
to elektrické automobily. Na scénu vstúpili v rov- 
nakom čase ako priekopnícke modely Daimlera 
a Benza. 

Francúz Jeantaud vyrobil sériu elektricky po 
háňaných vozidiel už roku 1880. V jeho iniciatíve 
pokračoval ďalší Francúz Gustave Trouve a An- 
gličan Magnus Volk, ktorý sa preslávil svojou 
elektrickou dráhou v Brightone v južnom Anglic- 
ku. Otvorili ju roku 1883 a existuje doteraz. 

Jeantaudovo elektrické vozidlo sa roku 1897 
zúčastnilo na automobilových pretekoch z Paríža 


do Bordeaux. Lenže po každých 25 km sa vňom 
museli meniť akumulátorové batérie. Roku 1901 
vozidlo Kreiger s hmotnosťou 2,75 t dosiahlo 
rekord, keď prešlo vzdialenosť 306 km. Jeho 
elektrické motory poháňala 60-článková akumu- 
látorová batéria s kapacitou 400 Ah. 

Elektricky poháňané vozidlá dosahovali začiat- 
kom nášho storočia v porovnaní s vozidlami na 
spaľovací či parný motor veľkú účinnosť a pokú- 
šali sa o rýchlostné rekordy. Gróf de Chasseloup- 
Labaut s vozidlom Jeantaud a Camille Jenatzy 
(známy ako Červený diabol) s vozidlom Jamais 
Contente tvaru torpéda súperili o dosiahnutie čo 
najväčšej rýchlosti. Tá sa začala hodnotou 
63,25 km/h a roku 1899 dosiahla 105,8 km/h. 

Na ďalší vývoj automobilu mala podstatný 
vplyv verejná mienka. Na európskom kontinente 
sa preň vytvorilo priaznivé ovzdušie. Najmä vo 
Francúzsku, kde mal vývoj automobilu voľné 
pole. 

Hoci automobil sa zrodil v Nemecku, bolo to 
Francúzsko, ktoré dalo vývoju motorizácie voľný 
priebeh. Myšlienky motorizmu sa tam udomác- 
nili čiastočne aj preto, že satam začali pravidelne 
usporadúvať veľmi príťažlivé cestné preteky 
automobilov. 

Na rozdiel od Francúzska Veľká Británia zaujala 
proti motorizmu veľmi negatívny postoj. Usta- 
vične sa tam organizovali nepriateľské akcie. 
Napokon aj úspešný rozvoj železničnej dopravy 


na pomerne malej ploche Britských ostrovov 
brzdil cestnú dopravu parnými vozidlami a ne- 
priaznivo ovplyvňoval záujem o vozidlá poháňa- 
né spaľovacím motorom ešte okolo roku 1890. 
Len roku 1832 sa v parlamente prerokovalo 54 
návrhov zákona na zdanenie cestných vozidiel 
poháňaných parou, navyše cestné poplatky ťaž- 
ko postihli mechanicky poháňané vozidlá. 

Zásahy parlamentu v rokoch 1860 — 1890 znač- 
ne obmedzili prevádzku, atým vývoj mechanicky 
poháňaných vozidiel. Cestný zákon a zákon 
lokomotív z roku 1865 (známy ako zákon červe- 
nej zástavky) predpisoval maximálnu rýchlosť 
mechanicky poháňaných vozidiel na6,5 km/h na 
ceste mimo obcí a na 3,2 km/h vobciach. Pritom 
180 stôp (55 m) pred každým takýmto vozidlom 
musel bežať muž s červenou zástavkou. Roku 
1878 túto vzdialenosť skrátili na 60 stôp (18 m), 
ale muž stále ešte musel niesť červenú zástavku. 
Roku 1896 vstúpil vo Veľkej Británii do platnosti 
emancipačný zákon, ktorým sa už povoľovala 
skupina tzv. ľahkých parných vozidiel. Týmto 
zákonom sa zrušil muž bežiaci pred vozidlom 
s červenou zástavkou a maximálna rýchlosť 
vozidiel sa zvýšila na 19 km/h. Bola to síce iba 
skromná úľava pre prevádzku motorových vozi- 
diel na britských cestách, ale stačila britským 
inžinierom na to, aby dohonili predstih svojich 
francúzskych a nemeckých kolegov. 

Na prekvapenie aj v USA sa brojilo proti 
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mechanicky poháňaným vozidlám. Americkí vý- 
robcovia parných vozidiel museli svoje výrobky 
dať schváliť členom mestskej rady, pričom mu- 
seli predložiť inžiniersku kvalifikáciu vysokého 
stupňa. 
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Takéto predsudky sa však napokon dali očaká- 
vať, lebo mechanicky poháňané vozidlá ohrozo 
vali postavenie koní. Tieto zvieratá v priebehu 
celej histórie civilizácie boli takmer jediným 
zdrojom energie na pohon vozidiel. Ich vážnym 


19. Vpriekopníckom období automobilov bolo obľúbe- 
né usporiadanie sedadiel oproti sebe. Dvaja a dvaja 
cestujúci sedeli tvárami k sebe. Za riadiacou pákou sedí 
konštruktér Wilhelm Maybach a vedľa neho Gottlieb 
Daimler 


20., 21. Automobily bollée a peugeot z roku 1895 majú 
veľa spoločného 


súperom bola pomerne mladá železnica, ale tú 
od ostatných komunikácií dôsledne oddelili. 
Rinčiaca, hučiaca a dymiaca príšera nazývaná 
motorové vozidlo oveľa väčšmi plašila kone než 
ľudí. Preto akýkoľvek úspech sa mohol dosiah- 
nuť iba na úkor nespočetných tisícov ľudí zaobe- 
rajúcich sa konskou dopravou. 

Budúce výhody automobilu, najmä jeho rých- 
losť, vedeli oceniť iba niekoľkí nadšenci. Oproti 
koňovi a koču bol automobil masám vtedy ešte 
nedostupný. Avšak napriek všetkým týmto ne- 
priaznivým podmienkam vývoj motorového vo- 
zidla napredoval úžasne rýchlo. 


Parné automobily existovali v USA rovnako 
dlho ako v Európe, no Amerika bola predsa len 
veľmi vzdialená od miesta zrodu spaľovacieho 
motora, takže jeho vývoj tam napredoval trochu 
pomalšie. 

Roku 1893 bratia Frank a Charles Duryeovci 
však napriek tomu zhotovili svoj prvý automobil 
so spaľovacím motorom, do ktorého skonštruo- 
vali vlastný systém elektrického zapaľovania 
a karburátor. Ako prví založili v Severnej Amerike 
automobilku. 

V 19. storočí ešte nejestvovali nijaké overené 
konštrukčné prvky, takže vynálezcovia mali ne- 
obmedzené pole pôsobnosti. Prejavovali pritom 
mimoriadny dôvtip, a tak dnes sa vyskytne len 
veľmi málo „nových“ nápadov, ktoré by sa 
neboli objavili už v 19. storočí, prípadne v prvých 
rokoch 20. storočia. Mnohé z nich museli čakať 
na vývoj vhodných materiálov či výrobného 
spôsobu. Veď kotúčové brzdy (1896), kvapalino- 
vé brzdy (1897), elektrický štartér (1898), ventilo- 
vý rozvod OHC (vačkový hriadeľ v hlave valcov) 
či pohon štyroch kolies (oba 1902) a stierače 
predného skla (1903), to sú všetko vynálezy 
z obdobia raného motorizmu. 

Pravda, niektoré tradičné konštrukčné prvky sa 
zachovávali. Väčšina automobilov z prvého ob- 
dobia mala drevené rámy vystužené plechmi 
alebo oceľové rúrkové rámy, podobne ako majú 
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22. Podnikateľ Harry Lawson zorganizoval roku 1897 
toto stretnutie s parným de dionom na čele 


23. V prvej jazde z Londýna do Brightonu roku 1896 
H. Lawson riadil panharda 


bicykle. Až roku 1901 automobil značky Merce- 
des, ktorú začala používať nemecká Daimlerova 
spoločnosť po smrti G. Daimlera, mal lisovaný 
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oceľový rám. Takýto konštrukčný systém sa 
čoskoro zaviedol všade a používal sa až do 
druhej svetovej vojny, keď ho nahradili samo- 
nosné karosérie. Rovnako dlho sa valce motora 
odlievali v dvojiciach, pretože tento spôsob bol 
už tak dôkladne prepracovaný a osvedčený, že 
zaručoval úspech. Bolo to zvlášť dôležité pre 
veľkých výrobcov, ktorí sa neradi púšťali do 
experimentov s novou technológiou, pretože 
potrebovali udržať požadovanú kvalitu výroby. 


2. Priekopníci: prvé skutočné automobily 


Automobil, či už ho poháňal parný stroj, elektro- 
motor alebo spaľovací motor, dosť rýchlo po 
svojom vzniku prekonal počiatočné technické 
nedostatky a v priaznivom politickom ovzduší 
Európy ešte pred koncom 19. storočia sa vyvinul 
na prakticky použiteľný prostriedok individuál- 
nej osobnej dopravy. 

Už vieme, že G. Daimler nemal spočiatku veľký 
záujem o stavbu automobilov, ale venoval sa 
vývoju a výrobe účinných spaľovacích motorov. 
Najviac ich predával do Francúzska, ale neskôr 
sa tamojší najvýznamnejší odberatelia rozhodli 
vyrábať jeho motory sami. 

Podobne ako C. Benz aj G. Daimler mal vo 
Francúzsku obchodného zástupcu. Volal sa 
Edouard Sarazin a Francúzi ho poverili, aby od 
Daimlera kúpil licenciu na výrobu motorov. E. 
Sarazin všakv priebehu rokovaní zomrel, atak sa 
celej veci ujala pani Sarazinová, ktorá napokon 
uzavrela dohodu s Daimlerom, a jeho motory sa 
začali vyrábať v dobre prosperujúcom strojár- 
skom podniku Panhard a Levassor. Celý tento 
obchod urýchlila svadba pani Sarazinovej s Emi- 
lom Levassorom. 


Vedúcou osobnosťou francúzskej firmy najmä 
v oblasti technického riešenia bol E. Levassor, 
ale systém, ktorého bol priekopníkom, sa nena- 
zýva po ňom, ale po Panhardovi. E. Levassor 
najskôr namontoval Daimlerov motor do stredu 
podvozka. O rok však prišiel na myšlienku uložiť 
motor do prednej časti a cez treciu spojku 
a prevodovku poháňať zadné kolesá. Tento 
Panhardov systém prijala väčšina automobilo- 
vých výrobcov a až do sedemdesiatych rokov 
nášho storočia bol klasickou koncepciou uspo- 
riadania. Až potom prišiel Austin Mini Aleca 
Issigonisa z Veľkej Británie, ktorý znovu objavil 
a spopularizoval priečne uložený motor v pred- 
nej časti vozidla, ktorý poháňal predné kolesá. 
Nebola to však novinka. Takýto spôsob úspešne 
použil už začiatkom 20. storočia Američan Walter 
Christie. 


24. Najlepší výkon na pretekoch Paríž — Rouen 1894, 
prvej automobilovej športovej súťaži, podal parný 
ťahač de dion s návesom 
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25. Emile Levassor roku 1895 sám vie- 
dol tento panhard s dvojvalcovým mo- 
torom celých 48 hodín a 48 minút na 
prvých automobilových pretekoch z Pa- 
ríža do Bordeaux a späť. Do cieľa prišiel 
prvý, avšak víťazom sa stal až automo- 
bil tretí v poradí (bol totiž štvormiestny, 
čo bola podmienka) 


26. Významným účastníkom pretekov 
Paríž — Bordeaux 1895 bol peugeot 
bratov Michelinovcov s pneumatikami 
na kolesách. Všetci ostatní účastníci 
boli presvedčení, že vzduchom naplne- 
né kolesá sa nikdy nepresadia... 


27. Prvý daimler smotorom vpredu bol 
postavený roku 1896. Tento faeton z ro- 
ku 1897 mal rovnaký dvojvalcový motor 
Phoenix, štvorstupňovú prevodovku 
a pákové riadenie 


28. Bratia Duryeovci v deväťdesiatych 
rokoch minulého storočia založili prvú 
americkú automobilku. Tento lovecký 
vozík z roku 1895, ich prvý vyrábaný 
model, nevyzerá tak ťažkopádne ako 
väčšina jeho európskych súčasníkov 


Súčasne s firmou Panhard a Levassor začal 
automobily vyrábať aj úspešný francúzsky vý- 
robca bicyklov Robert Peugeot. 

Motory kupoval od firmy Panhard a Levassor 
(teda Daimlerove), no jeho automobily boli 
oveľa krajšie ako nevzhľadné a priveľmi vysoké 
vozidlá dodávateľa motorov. Peugeot umiestnil 
motor do zadnej časti vozidla a poháňal ním 
zadné kolesá. O pol storočia neskôr sa tento 
spôsob pohonu veľmi rozšíril zásluhou úspeš- 
ných automobilov značky Volkswagen. 

Peugeotova konštrukcia mala ešte aj ďalšie 
novoty. Napríklad výkon z motora na prevodov- 
ku sa prenášal remeňom a z prevodovky na 
kolesá reťazou. Predná náprava bola odpružená 
priečnou listovou pružinou, kým panhardy mali 
ešte pozdížne eliptické listové pružiny ako na 
kočoch. Peugeot využil oceľové rúry rámu na 
prívod chladiacej kvapaliny z chladiča, ktorý bol 
v prednej časti vozidla, do bloku valcov motora 
a všetky štyri kolesá uložil na guľkové ložiská, čo 
bolo vtom čase veľmi pokrokové riešenie. 


Roku 1894 redakcia parížskych novín Le Petit - 
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29. Koncom 19. storočia boli veľmi obľúbené trojkolies- 
ky bollée, ktoré svojou malou hmotnosťou vyvažovali 
slabý výkon motora 


30. Prvé pokusné automobily Herberta Austina z rokov 
1895—1897 boli podobné trojkolieskam bollége. Mali 
značku Wolseley 


31. Až do roku 1907 staval Riley oveľa mohutnejšie 
trojkoliesky. Model 1904 ponúkal vodičovi namiesto 
sedla skutočné sedadlo a volant, motor mal vodné 
chladenie 


Journal vypísala motoristické preteky na trati 
Paríž—Rouen. V podstate išlo o druhé automobi- 
lové podujatie v histórii. Prvý prišiel do cieľa gróf 
Albert de Dion na parnej trojkolieske, ktorá 
ťahala zadnú časť prepychového koča. Na dru- 
hom a treťom mieste prišli peugeoty s motorom 
Panhard a Levassor a na štvrtom a piatom 
mieste skončili panhardy. De Dionova trojkolies- 
ka nespíňala predpisy súťaže, preto prvú cenu 
5000 frankov rozdelili medzi Peugeota a firmu 


32. Lohner-Porsche bol pokusom prekonať obmedzený 
dojazd akumulátorových elektromobilov. Jeho spaľo- 
vací motor vyrábal prúd na pohon elektromotorov 
osadených v kolesách 


33. Podobné motory na pohon svojich automobilov 
použil začiatkom 20. storočia aj Kreiger 


Panhard a Levassor, teda medzi výrobcov auto- 
mobilu i motora. 

Gróf Albert de Dion bezpochyby patrí medzi 
najvýznamnejších priekopníkov motorizmu. 
Automobily však viac propagoval, a menej sa 
zúčastňoval na ich vývoji. Najskôr sa zaujímal 
o vozidlá poháňané parou. Aby ich mohol ďalej 
vyvíjať, spojil sa so strojníkmi Georgeom Bouto- 
nom a jeho švagrom Trépardouxom. Gróf de 
Dion predvídal budúci vývoj motorizmu už vte- 
dy, keď vyrábal parné trojkoliesky. Preto parný 
stroj čoskoro nahradil vysokootáčkovým jedno- 
valcovým spaľovacím motorom a jeho trojko- 
liesky s týmto agregátom sa stali prvými hro- 
madne vyrábanými motorovými vozidlami. Na 
ten čas boli pozoruhodne rýchle, dosahovali 
maximálnu rýchlosť 48 km/h a spoločnosť ich 
vyrobila viac než 20 000! Nemali síce pruženie 
ani nijaký kryt proti nepriaznivému počasiu, ale 
boli lacné a spoľahlivé. 

De Dion sa preslávil zvláštnou zadnou nápra- 
vou, ktorej autorom bol Trépardoux. Diferenciál 


34. Tieto dva panhardy majú rov- 
naké základné mechanické usporia- 
danie s motorom vpredu a reťazo- 
vým stálym prevodom. Päť rokov 
vývoja sa prejavilo iba vrozdielnom 
vonkajšom vzhľade automobilu 
z roku 1896 a modelu z roku 1901 
(35) 


pripevnil k rámu vozidla a na pohon kolies použil 
polosi s univerzálnymi kíbmi. Trépardoux nebol 
stúpencom spaľovacích motorov, preto zo spo- 
ločnosti grófa de Diona vystúpil. Na zdokonaľo- 
vaní spaľovacieho motora potom pracovaliba G. 
Bouton, povzbudzovaný grófovou nezlomnou 
odvahou. Netrvalo dlho, a de Dion s Boutonom 
namontovali svoj motor do malého štvorkoleso- 
vého vozidla, ktoré veľmi prispelo k rozšíreniu 
motorizmu. 

Súperom de Dionovej trojkoliesky bola voitu- 


retta Bollée, ktorú zhotovil Léon, syn priekopníka 
parného automobilu Amédéa Bollého. Mala jed- 
no zadné koleso poháňané motorom jeho brata 
Amédéa. Sedadlá boli umiestnené za sebou, 
pričom spolujazdec sedel medzi prednými kole- 
sami. Léon Bollée predal právo na výrobu tohto 
vozidla do Anglicka, atak sa jeho výroba rozšírila 
aj tam. 

Automobilové športové podujatia boli najskôr 
iba súťažami spoľahlivosti. Prvé dve vyhral gróf 
de Dion. Súťaž z roku 1887, ktorá bola vôbec 
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prvou, mala na štarte iba jediného účastníka, 
práve de Diona. Ťažko teda možno vravieť, že išlo 
o športové zápolenie. Grófa de Diona tieto 
úspechy však neuspokojili. So skupinou priate- 
ľov, ktorá sa stala jadrom francúzskeho autoklu- 
bu (Automobile Club de France), sa roku 1895 
rozhodol usporiadať prvé skutočné automobilo- 
vé preteky z Paríža do Bordeaux a späť. O hlavnú 
cenu súťažili vozidlá s väčším počtom sedadiel 
než dve. Prvý v cieli bol Emile Levassor na 
dvojmiestnom panharde, druhý prišiel Rigoulet 
na dvojmiestnom peugeote. Diváci privítali 
oboch pretekárov nadšeným potleskom, ale ce- 
nu prevzal tretí v cieli, Koechlin na štvormiest- 
nom peugeote. 

Všetky tri automobily mali nový motor Daim- 
ler-Phoenix, vyrobený firmou Panhard a Levas- 
sor. Oproti pôvodnému nemeckému dvojvalco- 
vému vidlicovému motoru mal valce odliate 
rovnobežne vedľa seba, teda bol to stojatý 
dvojvalec. Táto dôležitá konštrukčná zmena 
umožnila v ďalšom vývoji pripojiť dvojicu val- 
cov, a tak vznikol štvorvalcový radový motor 
s väčším výkonom. Levassor túto možnosť uplat- 
nil už o rok. 

Ďalším veľkým konštrukčným prínosom E. 
Levassora k vývoju automobilov bol chladič 
z rebrovaných rúrok, ktorým sa značne zlepšilo 
chladenie motorov. Prvé motory s valcami ob- 
klopenými vodným plášťom mali iba nádrž 
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36. Frederick a George Lancheste- 
rovci vo svojom druhom vozidle 
z roku 1897. Novátorské lancheste- 
ry sa však dostali do výroby až roku 
1901 


s chladiacou vodou, ktorá za jazdy vrela abolo ju 
treba doplňať. 

Roku 1895 na pretekoch Paríž —Bordeaux —Pa- 
ríž medzi inými pretekármi štartoval aj André 
Michelin. Na rozdiel od ostatných vozidiel jeho 
peugeot mal na kolesách pneumatiky vyrobené 
firmou Michelin, ale ich defekty mu cez preteky 
spôsobili dosť problémov. Rodina Michelinov- 
cov sa však usilovala využiť všetky možnosti na 
propagáciu svojich výrobkov. Firma kúpila nie- 
koľko peugeotov, na ich kolesá namontovala 
pneumatiky a takto vybavené vozidlá predávala. 
Mnohí účastníci pretekov už vtedy vedeli, že 
automobil s pneumatikami sa ľahšie riadi a že 
jazda vňom je pohodlnejšia. Predsa však väčšina 
z nich v tejto etape vývoja automobilu pneumati - 
kám pre ich nespoľahlivosť neprikladala veľký 
význam. 

Nikde inde sa neusporadúvalo toľko automo 
bilových súťaží ako vo Francúzsku. Preto technic- 
ký vývoj automobilov v tejto krajine veľmi rýchlo 
napredoval. Naopak, v krajine vzniku automobi- 
lov, v Nemecku, ich vývoj postupoval pomalšie, 
aj keď C. Benz roku 1894 predal viac než 250 
automobilov s motorom výkonu 2 kW (2,75 k) 
— bolo to prvé štvorkolesové vozidlo vyrobené 
vo väčšom množstve. 

Pomerne úspešné automobily sa vyrábali aj 
v ďalších európskych krajinách a v Severnej 
Amerike. Výroba automobilov sa rýchle zvyšo- 


37. Nákres patentu cestného stroja 
G. B. Seldena z roku 1895 


vala a dielne na ich výrobu rástli ako huby po 
daždi, pretože mnohí technici verili v budúcnosť 
automobilového priemyslu. Jedným z takýchto 
podnikateľov bol aj Henry Fordz USA. Roku 1896 
zhotovil ľahký štvorkolesový dvojmiestny auto- 
mobil s dvojvalcovým motorom. Riadil sa pákou 
a jeho zadné kolesá poháňal kombinovaný páso- 
vý a reťazový prevod. 

H. Ford sa spočiatku venoval automobilovým 
pretekom a prekonávaniu rýchlostných rekor- 
dov. Pokladal ich za dobrý spôsob propagácie 
automobilu a urýchľovania jeho vývoja. Ford sa 
na týchto podujatiach sám zúčastňoval. Roku 
1904 dokonca vytvoril rýchlostný rekord, keď 
na zamrznutom jazere dosiahol rýchlosť 
147,042 km/h. Tento výsledok však mimo Ame- 
riky nikde neuznali. 


38. Tento daimler s motorom obje- 
mu valcov 5000 cm“ bol krátky a vy- 
soký, ale rýchly. Na súťažiach po- 
dával výkon, ktorý zodpovedal jeho 
tvrdošijnému výzoru. V športovej 
sezóne 1900 niekoľko takýchto vozi- 
diel havarovalo. Vodič jedného 
znich, Emil Jellinek, však presvedčil 
Daimlera, aby postavil nový model, 
ktorý napokon pomenovali po Jel- 
linkovej dcére Mercedes... 


Henry Ford sa stal hlavným odporcom nesláv- 
nych „Seldenových patentov“, ktoré ešte začiat- 
kom 20. storočia hrozili zničiť automobilový 
priemysel vAmerike. Právnik G. B. Selden si roku 
1877 prihlásil patent na motorové vozidlo a až do 
roku 1895 si ho pravidelne obnovoval, hoci nešlo 
o jeho pôvodný projekt, ale len o úpravu motora 
na pohon koča. Keď sa začala výroba automobi- 
lov, uplatnil si práva zo svojho patentu v Združe- 
ní zapísaných automobilových výrobcov. Mnohí 
poprední výrobcovia automobilov mu teda rad- 
šej platili licenčné poplatky, len aby sa vyhli 
žalobe. 

Proti Seldenovi sa rozpútal veľký právny boj, 
ktorý trval niekoľko rokov. Ford vňom obhajoval 
aj niekoľko európskych automobilových výrob- 
cov, ktorí predávali svoje vozidlá v Severnej 


Amerike. Na dôkaz, že samohybné vozidlo pohá- 
ňané spaľovacím motorom existovalo už pred- 
tým, než si Selden prihlásil patent, zhotovil 
repliku Lenoirovho motora zroku 1863 a použil ju 
na pohon vozidla, ktoré pomerne dobre jazdilo. 
Tento pokus presvedčil sudcov, že Selden si 
podal patent neskoro. 

Od tých čias H. Ford mohol už pokojne spávať. 
Ak by bol spor prehral, za licenciu by bol musel 
zaplatiť obrovskú sumu, pretože už štyri roky 
úspešne vyrábal nesmrteľný model T, legendár- 
nu Tin Lizzie — Plechovú Lízočku. 

Koncom minulého storočia vyrobili v Severnej 
Amerike aj veľa výkonných parných automobi- 
lov. Stanleyho parné automobily mali oproti 
automobilom so spaľovacím motorom veľkú 
výhodu. Pracovali na plný výkon už pri malých 
otáčkach, a preto nepotrebovali prevodovku. 
Zásluhou mimoriadne pružného, pokojného a ti- 
chého chodu parného stroja sa aj ľahšie ovládali. 
Štvortaktný zážihový motor mal vtedy ešte ne- 
pravidelný a hlučný chod. 

Koncom 19. storočia sa automobilový priemy- 
sel začal rodiť aj v Taliansku. Zaslúžila sa o to 
rodina Ceiranovcov, ktorá bola úspešným výrob- 
com bicyklov. Skupina významných priemysel- 
níkov na čele s Giovannim Agnellim objednala 
u Giovanniho Ceirana automobil. Vozidlo dosta- 
lo názov Welleyes a stalo sa základom ríše Fiat. 
Agnelli bol hnacou silou spoločnosti, ktorú dote- 
raz riadi jeho rodina, a Fiat sa stal popredným 
priemyselným koncernom Talianska. 

Giovanni a Matteo Ceiranovci čoskoro spoloč- 
nosť Fiat opustili a spolu s príbuznými, rovnaký- 


mi nadšencami automobilov, vyrábali vozidlá 
značiek ltala, SPA, STAR, Junior a SCAT. Posled- 
ná sa neskôr stala známou ako Ceirano. 

V čase, keď Ceiranovci vyrábali welleyesy, 
Edoardo Bianchi, ďalší úspešný taliansky výrob- 
ca bicyklov, sa tiež začal zaujímať o automobily. 
Jeho výrobky mali lepšiu technickú úroveň než 
Ceiranove. Bianchi roku 1899 zhotovil automobil 
s rúrkovým rámom, v ktorom jednovalcový 
motor De Dion poháňal spojovacím hriadeľom. 
Bianchi s týmto automobilom nedosiahol výraz- 
ný obchodný úspech, ale to ho neodradilo 
aoniekoľko rokov sa stal uznávaným výrobcom. 

Britským súčasníkom Ceiranovcov a Bianchi- 
ho bol Herbert Austin, neskôr jeden z veľkopod- 
nikateľov automobilového priemyslu. O auto- 
mobily sa začal zaujímať v polovici deväťdesia- 
tych rokov minulého storočia, keď zhotovil prvý 
prototyp pre spoločnosť Wolseley Sheep-Shea- 
ring Machine. Tá sa v priebehu nasledujúcich 
dvoch desaťročí stala najväčšou britskou auto- 
mobilkou. 

Austinov prvý trojkolesový automobil vznikol 
podľa vzoru Bollého vozidla, s dvoma kolesami 
vpredu a jedným vzadu, poháňaným dvojvalco- 
vým motorom. Na rozdiel od Bollého trojkolies- 
ky vodič sedel vpredu a spolujazdec vzadu 
chrbtom k nemu. 

Roku 1896 zhotovil Austin úplne novú trojko- 
liesku, teraz už s dvoma kolesami vzadu. Motor 
bol jednovalcový so zdvihovým objemom 
1000 cm, s vodorovným valcom, ktorý mal 
vodné chladenie, zatiaľ čo hlava valca sa chladila 
vzduchom. Dvojstupňovú prevodovku tvorila 


39. Začiatkom 20. storočia boli pre- 
teky významnou činnosťou mno- 
hých automobilových spoločností 
a pozornosť sa sústreďovala najmä 
na medzinárodné preteky medzi 
mestami. Tento „odstrojený“ malý 
renault štartoval na parížskej trati 
Parc des Princes len v menšej súťa- 
ži. Patril k prvým renaultom, a teda 
mal jednovalcový motor De Dion 


40. Jednou z dnešných obrovských 
automobiliek je Fiat založený roku 
1899v tejto turínskej továrni. Spolu- 
zakladateľ Giovanni Agnelli stojí 
vpravo od konvenčného modelu 
z roku 1902 so štvorvalcovým 
motorom 


sústava remeňov a reťazí a nezávisle zavesené 
zadné kolesá mali jednoduché pruženie. Tak ako 
jeho prvá trojkolieska aj tento model mal pákové 
riadenie. 

Roku 1899 Austin zhotovil ďalší prototyp, teraz 
už štvorkolesový automobil, no niektoré prvky 
prevzal z druhej trojkoliesky. Motor umiestnený 
vpredu mal väčší zdvihový objem valca 
(1300 cm?) a prevodovka bola trojstupňová. No 
stále ju ešte poháňali remene, pričom zadné 
kolesá mali naďalej reťazový pohon. Na svoj čas 
to bol však moderný a dosť výkonný automobil 
s maximálnou rýchlosťou asi 35 km/h. Všetky 
kolesá boli odpružené eliptickými listovými pru- 
žinami a v porovnaní s ostatnými automobilmi 
mal oveľa nižšie ťažisko. 

Roku 1900 na ňom H. Austin štartoval v súťaži 
Tisíc míľ, ktorú organizoval Automobilový klub 
Veľkej Británie a Írska (neskôr premenovaný na 
Kráľovský automobilový klub — Royal Automo- 
bile Club, RAC). Preteky, ktoré sa uskutočnili na 
cestách Anglicka a Škótska, vari najlepšie pre- 
svedčili obyvateľov Spojeného kráľovstva, že 
automobil nie je len nebezpečná hračka boháčov 
a hrozba ostatným. 


Hlavným poslaním súťaže Tisíc míľ bolo po- 
vzbudiť rodiaci sa britský automobilový priemy- 
sel. Wolseley, napier a lanchester boli na štarte 
jedinými automobilmi, vyrobenými vo Veľkej 
Británii. Ostatné, vrátane víťazného automobilu 
odmeneného zlatou medailou, na ktorom štarto- 
val Charles Rolls, majiteľ koncesie na predaj 
automobilov panhard a levassor vo Veľkej Britá- 
nii, boli dovezené. Zo 65 prihlásených vozidiel 
súťaž dokončilo iba dvanásť a medzi nimi boli 
všetky britské automobily. Priemerná rýchlosť 
jazdy bola 19 km/h, čo bola súčasne aj najvyššia 
povolená rýchlosť vo Veľkej Británii. Wolseley vo 
svojej triede zvíťazil a jeho vodič získal striebor- 
nú medailu. Išlo o prototyp, ktorý sa po tomto 
úspechu značne upravený dostal do sériovej 
výroby. Napríklad všetky prevody mal reťazové, 
riadiacu páku vystriedal volant (pákové riadenie 
malo už na prednej náprave závitový prevod). 
Automobil bol pomerne lacný, takže vo Veľkej 
Británii sa zakrátko stal veľmi obľúbeným vo- 
zidlom. 

Kým Austina na začiatku automobilového pod- 
nikania inšpirovala Bollého trojkolieska, prvý 
napier sa podobal panhardu, ktorý roku 1896 


sl 
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skončil v pretekoch Paríž— Marseille -Paríž na 
druhom mieste. Hneď po pretekoch si ho kúpil S. 
F. Edge. Lodný inžinier Montague Napier z Lam- 
bethu si ho dôkladne prezrel a podľa neho 
zhotovil upravenú a podstatne zlepšenú verziu. 
Montague Napier tak vstúpil do sveta automobi- 
lovej výroby. S. F. Edge štartoval v súťaži Tisíc 
míľ na napieri a tiež si vybojoval striebornú 
medailu. Po tomto úspechu Napier skonštruoval 
výkonnejší štvorvalcový motor (11,7 kW — 16 k) 
a podľa tohto prototypu vyrobil sériu skvelých 
automobilov. 

Záujem o výrobu motorových vozidiel sa rých- 
le šíril. Na sklonku deväťdesiatych rokov prenikol 
aj na Moravu. Kopľivnická továreň na výrobu 
železničných vagónov Nesselsdorf sa tiež roz- 
hodla vyrábať automobily. Prvé vozidlo z roku 
1897 sa volalo Präsident a jeho tvorca Leopold 
Sviták vychádzal z koncepcie stavby Benzovho 
automobilu. Na jeho ďalšom vývoji sa zúčastnil 
vynikajúci konštruktér Hans Ledwinka. Medzi 
najvýznamnejšie zmeny patrila štvorstupňová 
prevodovka, ktorú už nepoháňali remene, ale 
článkové reťaze. Z týchto skromných začiatkov 
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41. Popp z roku 1898, švajčiarske vozidlo s dvojvalco- 
vým motorom objemu valcov 1600 cm“, s dvojstupňo- 
vou prevodovkou alen jednou brzdou na jej hriadeli. Má 
hrebeňové riadenie a typicky vzpriamený volant 


vznikla napokon automobilka (istý čas ju viedol 
H. Ledwinka), ktorá sa neskôr pod názvom Tatra 
stala významnou a na celom svete uznávanou za 
mimoriadne pokrokové konštrukčné myšlienky. 

Pozornosť mnohých konštruktérov priťahoval 
vtedy elektromobil. Väčšinu najlepších elektro- 
mobilov vyrobili v USA, okrem iných aj automo- 
bil Columbia v roku 1901, ktorý napokon skončil 
v Anglicku ako osobné vozidlo kráľovnej Alexan- 
drie. 

Zvlášť plodného a tvorivého ducha prejavil 
v tomto smere mladý rakúsky konštruktér Ferdi- 
nand Porsche, ktorý na 50 rokov významne 
ovplyvnil vývoj automobilov. Vo svojom vozidle, 
ktoré zhotovila viedenská firma Lohner na výro- 
bu kočov, uplatnil Porsche elektrické motory 
v nábojoch predných kolies. Automobil sám 


42. Ešte v prvých rokoch 20. storočia sa 
zdalo, že para má budúcnosť, najmä 
v USA. Locomobile prešiel roku 1900 
880 míľ, teda vyše 1400 km, z John 
©"“Groats do Lands Endu za 11 dní 


43. Takmer jeho súčasník white stan- 
hope má veľmi podobný tvar a jedno- 
duchý dvojvalcový parný stroj 
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predvádzal, a to bez karosérie, zúčastňoval sa aj 
na pretekoch do vrchu. Bol to jeden z prvých 
úspešných automobilov s pohonom predných 
kolies a pravdepodobne prvý s brzdami na 
všetkých kolesách. Keď sa predné kolesá otáčali 
bez prívodu prúdu do elektromotorov, vznikal 
silný elektromagnetický brzdiaci účinok, zatiaľ čo 
na zadných kolesách boli brzdové bubny. Auto- 
mobil Lohner bol prvý z mnohých Porscheho 
projektov, ktoré vyskúšal sám ich konštruktér 
V pretekoch. 

No užvtom čase bolo známe, že elektromobily 
majú niekoľko vážnych nedostatkov. Boli drahé, 
ťažké a na jedno nabitie akumulátorových batérií 
prekonali iba krátku vzdialenosť. Preto Lohner 
s Porschem zhotovili ďalší zaujímavý prototyp. 
Do vozidla zabudovali zážihový motor, ktorý 
poháňal generátor na výrobu elektrického prú- 
du, a ním sa napájali elektromotory v predných 
kolesách. Systém nazvali Mixte a predali ho 
nemeckej automobilke Daimler. Tá podľa neho 
zhotovila automobil Mercedes-Mixte, ktorý sa 
vyznačoval nezvyčajne pokojným chodom 


a oproti iným vozidlám sa ľahko riadil. Raritou 
ešte po celé nasledujúce desaťročie bolo, že 
motor sa dal elektricky naštartovať. 

V 19. storočí nebolo v Anglicku priaznivé 


ovzdušie na výrobu automobilov: nový doprav- 
ný prostriedok si tam síce našiel veľa stúpencov, 
ale málo výrobcov. H. J. Lawson, zámožný muž, 
úspešný výrobca bicyklov, založil vo Veľkej Britá- 
nii filiálku Daimlerovej automobilky. Lawson sa 
snažil získať v Británii právo na všetky významné 
zahraničné patenty. Preto založil Britský automo- 
bilový syndikát, spoločnosť, ktorá mu mala 
k tomu dopomôcť. Lawsonovi sa však nedarilo 
tak ako Seldenovi v USA. Jeho vplyv na vývoj 
automobilov vo Veľkej Británii trval iba krátko 
a navyše stratil postavenie aj v britskej odbočke 
automobilky Daimler. Tá spočiatku beztak nebo- 
la priveľmi úspešná a pod Lawsonovým vede- 
ním vyrobila iba niekoľko automobilov. 

V tom čase sa v Anglicku vynoril technický 
génius, ktorý chladne zavrhoval dovážané auto- 
mobily. Volal sa Frederick Lanchester. Roku 1895 


44. Súťaže boli predchodkyňami rely. Verejnosti mali 
dokázať spoľahlivosť koča bez koní. De dion s číslom 15 
prichádza do cieľa britskej súťaže Tisíc míľ roku 1900 
Automobil vľavo je georges richard 
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zhotovil prototyp automobilu, ktorý bol úplne 
iný než ktorékoľvek vozidlo vyrobené dovtedy. 
Niektorými prvkami predstihol svoju dobu o nie- 
koľko desaťročí. 

Vtedajšie jednovalcové alebo vidlicové dvoj- 
valcové motory boli nevypracované a veľmi 
hlučné. Lanchesterov jednovalcový motor mal 
síce zložité, ale účinné vyvažovacie zariadenie, 
ktoré vylúčilo vibrácie bežné na iných motoroch. 
Z ostatných zaujímavých prvkov jeho automobi- 
lu spomeňme trojstupňovú planétovú prevo- 
dovku s predvoľbou prevodových stupňov 
(predchodkyňu dnešných automatických prevo- 
doviek), nízkonapäťové zotrvačníkové magneto- 
vé zapaľovanie a špeciálnu jednoventilovú hlavu 
valca spomocným rozdeľovacím ventilom, ktorý 
oddeľoval nasávanú zmes od výfukových ply- 
nov, čím sa výdatne chladil hlavný ventil. Takéto 
riešenie volil Lanchester preto, že vtedy sa bežne 
nevyrábala oceľ, ktorá by odolávala vysokým 
teplotám. On upravil automobil tak, aby mohol 
použiť novú konštrukciu kolies pre špeciálne 
pneumatiky s pätkami. 

Vozidlo prvý raz vyskúšali roku 1896 a už pri 
prvej jazde sa potvrdili výhody nových prvkov. 
Motor však nemal dostatočný výkon, preto Lan- 
chester namontoval do vozidla nový zlepšený 
motor s pokojným chodom, dvojvalcový s proti- 
bežnými piestmi. Namiesto núteného chladenia 
vzduchom bol chladený vodou. Pôvodný pohon 
reťazami Lanchester zamenil za pohon hriade- 
ľom, ale medzi hriadeľom a osou zadných kolies 
bolo súkolesie stáleho prevodu. Ďalším pozoru- 
hodným prvkom vozidla bol samočinný tlakový 
systém mastenia motora. 

V protiklade s Lanchesterovou technickou ge- 
nialitou bol praktický prístup jeho parížskeho 
súčasníka Louisa Renaulta. Jeho otec mal tová- 
reň na gombíky, takže ho od detstva sprevádzala 
priemyselná výroba. Keď mal 21 rokov, zhotovil 


si taký úspešný automobil, že ho priatelia požia- 
dali, aby vyrobil repliky. Louis teda spolu s bra- 
tom Marcelom založil spoločnosť na výrobu 
automobilov. 

Do prvých modelov montovali jednovalcové 
motory De Dion-Bouton, ale ich automobily mali 
s de Dionovými málo spoločné. Podstatný roz- 
diel medzi nimi bol v tom, že Renault použil 
priamy pohon kolies hnacím, tzv. kardanovým 
hriadeľom tak, ako sa používa v súčasných 
moderných automobiloch (systém Panhard). 
Motor sa nachádzal vpredu a cez spojku a prevo- 
dovku poháňal zadné kolesá. 

Renault teda na prvý pokus postavil automobil 
v modernom poňatí. Jeho hlavným technickým 
prínosom však bol spôsob prenosu výkonu 
motora od spojky na hriadeľ s priamym záberom 
pri jazde na najvyšší prevodový stupeň. Louis 
Renault sa bez váhania pustil rovno do výroby 
automobilov už roku 1899, presnejšie do série 25 
vozidiel so vzduchom chladeným motorom De 
Dion výkonu 1,1 kW (1,5 k). Bol aj priekopníkom 
sedanov: jeden z prvých automobilov s celkom 
uzavretou karosériou pripomínal cylinder. 

Prvé renaulty mali všetky kolesá odpružené 
plnoeliptickými listovými pružinami a na rozdiel 
od ostatných vtedajších vozidiel nemali pákové 
riadenie, ale riadidlá. Ako všetky neskoršie 
renaulty boli aj tieto ľahké, na svoju dobu živé 
a pokrokovo riešené. Roku 1900 použil Louis 
Renault na pohon svojich automobilov väčší de 
Dionov motor s výkonom 2,57 kW (3,5 k) s vod- 
ným chladením a roku 1901, keď zmenil tvar 
vozidla a riadidlá nahradil volantom, začal sa 
zúčastňovať aj na automobilových pretekoch. 
Zvíťazil na Grand Prix de Pau v triede voiturette 
(automobily do hmotnosti 400 kg). L. Renault 
podobne ako firma Mercedes, ktorá ho nasledo- 
vala, založil tradíciu konštrukcie úspešných auto- 
mobilov. 
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3. Výroba automobilov do roku 1914 


Aj keď sa v priebehu 19. storočia viacero mode- 
lov automobilov vyrábalo skoro sériovo, ich 
skutočná hromadná výroba sa začala až v 20. 
storočí. Ako prostriedok osobnej dopravy auto- 
mobil vari oveľa väčšmi ovplyvnil život človeka 
než ktorýkoľvek iný výsledok ľudskej vynalieza- 
vosti. Najskôr bol len akousi hračkou bohatých. 
Až keď v niektorých priemyselne vyspelých 
krajinách dosiahol vysokú technickú úroveň 
a rozvinula sa jeho hromadná výroba, potom sa 
mohol stať bežným vlastníctvom väčšiny rodín. 
O to sa však usilovali aj v menej vyvinutých 
častiach sveta. 

V tomto vývojovom období Francúzi boli prví, 
čo mali rozsiahlejšiu automobilovú výrobu. 
Automobilový šport tam spôsobil rýchly vývoj 
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značného počtu modelov, ktoré ani čo by rástli 
v skleníku. V čele stáli bratia Renaultovci s kom- 
paktnými a veľmi výkonnými automobilmi, ktoré 
technicky predstihli vozidlá iných výrobcov. 
S pomerne malými motormi dosahovali rovna- 
ké, ak nie lepšie výkony než väčšina vozidiel 
silnejších konkurenčných firiem. 

Keď roku 1902 bojovali o víťazstvo v najvý- 
znamnejších automobilových pretekoch na sve- 
te, na trati Paríž— Viedeň, už dlhší čas nemonto- 
vali do svojich automobilov kupované motory 
De Dion (z ktorých odstraňovali meno výrobcu). 
Trať bola dlhá 965 km a preteky trvali štyri dni. 
Bratia štartovali na automobiloch s vlastným 
motorom výkonu 11,7 kW (16 k)vtriede voituret- 
te, ako sa označovala trieda ľahkých automobi- 


lov. Preteky vyhral Marcel Renault priemernou 
rýchlosťou 62,5 km/h, pričom aj známe stúpanie 
k alpskému priesmyku Arlberg vo výške 1500 
metrov po zasnežených cestách plných zákrut 
zdolal bez problémov. Jeho brat Louis mohol 
skončiť na druhom mieste, veď istý čas aj viedol, 
no automobil sa mu poškodil. Po oprave pokra- 
čoval av triede voiturette skončil na 13. mieste. 


45. Výber zdrojov pohonu zo začiatku 
tohto storočia ponúka trojica automobi- 
lov z Britského národného automobilo- 
vého múzea. V pozadí je de dietrich 
(1903) s benzínovým motorom, vpredu 
parný lifu (1901) a columbia (1901) 
poháňaná elektrickou energiou z aku- 
mulátorov 


46. Na začiatku storočia mali prete- 
kové automobily čoraz väčšie motory 
v mohutnom podvozku s minimálnou 
karosériou, ako dokazuje snímka pan- 
harda z roku 1901, s ktorým Girardot 
vyhral pohár Gordona Bennetta. No 
Marcel Renault svojím víťazstvom na 
pretekoch Paríž—Viedeň 1902 na auto- 
mobile s motorom objemu valcov 
3700 cm? dokázal, že výkon sám osebe 
nestačí (47) 
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Renaulty z pretekov Paríž— Viedeň mali štvor- 
valcový radový motor s valcami odliatymi v dvo- 
jiciach. Väčšina predávaných vozidiel však mala 
jednovalcový, prípadne dvojvalcový motor 
s oveľa skromnejším výkonom. Spoločnými prv- 
kami pretekových a sériových renaultov boli 
hnací hriadeľ s krížovými čapmi na pohon zad- 
ných kolies a prevodovka, ktorej najvyšší stupeň 
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mal priamy prevod, teda prevodový pomer bol 
1:1.Vtakom prípade má hnací hriadeľ rovnaký 
počet otáčok ako kľukový hriadeľ motora. Väčši- 
na ich súperov používala ešte reťazový pohon 
kolies a mnohé vozidlá mali ešte drevený rám 
vystužený oceľovými plechmi. 

Automobilový priemysel Francúzska potvrdil 
svoju prevahu na pretekoch Paríž— Viedeň najmä 
tým, že z 29 značiek iba 8 nebolo francúzskych. 
Väčšinu tvorili panhardy a darracgy, ale vyskyto- 
vali sa tam aj renaulty, peugeoty a niekoľko 
parných serpolletov. Zo 126 zúčastnených auto- 
mobilov len dvanásť nebolo vyrobených vo 
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48. Dvojica automobilov Oldsmobile Curved Dash (Za- 
krivený) s jednovalcovým motorom s objemom valcov 
1600 cm?, určených skôr na kratšie jazdy, opúšťa roku 
1905 New York a vydáva sa na 44-dennú cestu naprieč 
Amerikou do Portlandu v Oregone. Podľa množstva 
vyrobených kusov to bol veľmi úspešný typ. V tom 
istom roku však Randsom E. Olds svoju prvú spoloč- 
nosť opustil a založil Reo. Na snímke sedí za volantom 
jedného z prvých dvojvalcov reo 3,4 | s prívesom (49) 


50. Prvé Royceove automobily z Decauvillu, ktoré tento 
slávny inžinier upravil (pozri str. 45). Tvarom sa royce 
s objemom valcov 1800 cm? z roku 1904 len trochu líši 
od vtedajšieho peugeota so štvorvalcovým motorom 
(51) 


Francúzsku. Z nich jedinými vážnymi súpermi vo 
výkone boli mercedesy. V konkurenčných prete- 
koch o pohár Gordona Bennetta vtedy zvíťazil iba 
britský napier. Štartoval na ňom vedúci spoloč- 
nosti Napier pre vývoz do Austrálie S. F. Edge. 
V celkovom poradí skončil na 15. mieste, ale 
vytrvalosťou prekonal všetky ostatné vozidlá 
svojej kategórie, vrátane wolseleya, na ktorom 
štartoval jeho konštruktér Herbert Austin. 
Mercedes, ktorý v pretekoch Paríž—Viedeň 
v celkovom poradí skončil na 4. mieste a v kate- 
górii ťažkých automobilov bol druhý, si zaslúži 
viac pozornosti. Bol odvodený z pôvodného typu 
Mercedes, ktorý navrhol Wilhelm Maybach. Išlo 
o prvý významnejší model spoločnosti Daimler 
od smrti jej zakladateľa Gottlieba Daimlera. 


Objednal si ho Emil Jellinek, rakúsko-uhorský 
konzul v Nice a hlavný dovozca automobilov 
daimler do Francúzska. Automobil dostal pome- 
novanie Mercedes podľa Jellinkovej dcéry. May- 
bach tento model zlepšil. Namontoval do neho 
výkonnejší štvorvalcový motor so samostatne 
odliatymi dvojicami valcov so zdvihovým obje- 
mom 5300 cm? a s výkonom 25,7 kW (35 k). 
Výkon sa zväčšil najmä novým Maybachovým 
karburátorom s dýzami. Tento automobil sa 
často považuje za jedno z prvých moderných 
vozidiel. Mal rám z oceľových výliskov, štvor- 
stupňovú prevodovku a voštinový chladič moto- 
ra, no ešte stále pohon kolies reťazou a brzdy iba 
na zadných kolesách. Tie však už boli bubnové 
s vnútornými čeľusťami, aké sa dodnes používa- 


52. White z roku 1902, nevšedný svojou 
vysokou stavbou, mal združený parný 
stroj s kondenzátorom tam, kde v auto- 
mobiloch so spaľovacím motorom bý- 
va chladič 


Malé automobily z roku 1904: swift (53) 
mal dvojvalcový motor pokrokovej kon- 
štrukcie: prvý rover (54) a americký 
covert (55) mali iba jednovalcový motor 
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jú na zadných kolesách väčšiny automobilov. Vo 
vtedajších reportážach z pretekov Paríž—Viedeň 
sa uvádzalo, že mercedes mal brzdy chladené 
vodou zrejme z obáv pred klesaním z Arlberské- 
ho priesmyku. Od sériového modelu z predchá- 
dzajúceho roka sa líšil len tým, že bol odľahčený 
a že motor mal výkon 29,4 kW (40 k). 

Naproti nemu automobil napier mal zastaraný 
motor s otváraním nasávacích ventilov atmosfe- 
rickým pretlakom (v každom spaľovacom prie- 
store boli štyri), no blok štyroch valcov bol už 
odliaty z jedného kusa a navyše z hliníkovej 
zliatiny. Zdvihový objem valcov bol 6400 cm?, 
zadné kolesá poháňal hriadeľ a rám bol drevený, 
vystužený oceľovými plechmi. Ň 

Podľa Edga stavba vozidla stála vyše 600 libier 
a po pretekoch ho hneď predali za 1200 libier. 
Vtedy sa často stávalo, že úspešný automobil po 
pretekoch hneď prestavali na cestovný, aby sa 
mohol používať v bežnej premávke. 

Napier dosiahol úspech v pretekoch skôr ná- 
hodou, pretože väčšina jeho súperov odstúpila. 
No víťazstvo v pretekoch o pohár Gordona 
Bennetta značku veľmi preslávilo a v nasledujú- 
cich desiatich rokoch sa z váženej spoločnosti na 
výrobu lodných motorov stala jedna z hlavných 
britských automobiliek. Neskôr sa spoločnosť 
Napier preslávila ako najväčší výrobca leteckých 
motorov. O dva roky dala do výroby šesťvalcový 
motor s množstvom takých technických prvkov, 
aké sa dovtedy nevyskytovali. 


Archaické automobily na vysokých kolesách, ako na- 
príklad tento zimmermann z roku 1908 (56) alebo 
mcintyre 1909 (57), sa udržali vo výrobe v USA niekoľko 
rokov. Roku 1913 spoločnosť Melntyre prešla na výrobu 
cyklekarov Imp (Škriatok) — 58 


V tom čase začal v USA vyrastať rozsiahly 
automobilový priemysel, ktorý úplne zmenil 
priemyselnú štruktúru Ameriky. Počtom vyrobe- 
ných automobilov sa dostal na čelo svetového 
rebríčka a toto miesto si udržal až do konca 
sedemdesiatych rokov, keď ho zosadili japonskí 
výrobcovia. 

Jedným z pôvodcov, ktorí sa o tento vývoj 
zaslúžili, bol automobil Oldsmobile, model Cur- 
ved Dash, z ktorého roku 1904 vyrobili 5000 
kusov. Bol to veľmi jednoduchý automobil s ma- 
lou hmotnosťou, jednovalcovým motorom 
a s pákovým riadením. Keďže bol aj veľmi lacný, 
zaslúžil sa o rozšírenie automobilizmu a jeho 
popularitu. Motor mal výkon len 2,5 kW (3,5 k) 
a vozidlo vážilo 360 kg, čo mu zabezpečovalo 
celkom dobré dynamické vlastnosti. Dosiahlo 
rýchlosť 30 km/h a na svoju dobu prekvapivo 
ľahko prekonávalo aj prudšie stúpania. Motor 
bol pod sedadlom a pruženie kolies zabezpečo- 
vali dosť dlhé listové pružiny umiestnené na 
každej strane pod karosériou. 

Ransome E. Olds založil továreň Oldsmobile 
v Detroite koncom minulého storočia. Motory 
sám nevyrábali, ale kupoval ich od iných výrob- 
cov. Automobilku Oldsmobile neskôr prevzala 
spoločnosť General Motors. Jedným zvýrobcov, 
ktorí dodávali Oldsovi motory, bol Henry Leland. 
Bol to konštruktér, ktorý nekompromisne vyža- 
doval presnosť vo výrobe, a tieto jeho zásady 
vlastne tvorili základ nového obdobia vysokých 
nárokov na kvalitu výroby v automobilovom 
priemysle. 

Leland výrazne ovplyvnil ďalší vývoj americké- 
ho automobilového priemyslu predovšetkým po 
odchode Henryho Forda zo spoločnosti, ktorá 
niesla jeho meno. Už predtým Henry Ford viedol 
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spoločnosť Detroit Automobile Company, ktorá 
sa roku 1901 premenovala na Henry Ford Com- 
pany. Lenže Ford v nej už zastával iba podradné 
postavenie: čoraz viac sa venoval stavbe prete- 
kových automobilov a prototypov než sériovej 
výrobe, a tak o rok zo spoločnosti vystúpil. 

Jej riaditelia sa dostali do nezávideniahodnej 
situácie. Henryho Forda nemal kto nahradiť, 
nikto si tam nevedel poradiť s riadením výroby 
a s konštrukciou automobilov, a tak sa rozhodli 
spoločnosť likvidovať. Pozvali si Lelanda, aby im 
poradil, čo urobiť so strojným zariadením. Le- 
land však naopak navrhol reorganizáciu spoloč- 
nosti, ponúkol svoje výrobné skúsenosti a zlep- 
šenú verziu svojho jednovalcového motora, kto- 
rý navrhol pre automobilku Oldsmobile. 

Vznikla tak nová firma s názvom Cadillac 
Automobile Company podľa francúzskeho pri- 
sťahovalca, ktorý v 18. storočí vraj založil osadu 
na mieste dnešného Detroitu. Prvý model novej 
automobilky vychádzal ešte z Fordovej konštruk- 
cie. Bol veľmi jednoduchý, motor mal medzi 
nápravami, čo umožnilo Lelandovi uplatniť pri 
jeho výrobe vlastné zásady. 

Celé vozidlo sa vyrábalo s presnosťou, aká sa 
dovtedy pri výrobe automobilov nevyskytovala. 
Nikdy predtým sa nestalo, aby niektorú súčiast- 
ku jedného modelu automobilu použili v inom 
vozidle. V tom čase sa všetky dielce pri montáži 
vzájomne prispôsobovali. A Lelandtento spôsob 
zmenil. 
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59. Štvorvalcové automobily Laurin %© Klement 14/16, 
typ FCzroku 1908, sa s niektorými zmenami vyrábali až 
do roku 1913. Dorazili až do Moskvy 


O rok či dva Royal Automobile Club (Kráľovský 
automobilový klub) v Londýne odmenil Lelan- 
dovu konštrukciu Dewarovou cenou. Tri takéto 
cadillacy s jednovalcovým motorom previezli do 
Anglicka, rozobrali ich, súčiastky navzájom po- 
miešali a vozidlá opäť zložili. Aby dokázali spo- 
ľahlivosť pomiešaných dielcov, každý automobil 
úspešne absolvoval 500 míľ (304,5 km) na prete- 
kárskej trati v Brooklands v grófstve Surrey na 
juhu Anglicka. 

Cadillacy si istý čas udržiavali prvenstvo 
v predaji najlepších automobilov na svete. No 
netrvalo dlho a na scéne automobilového sveta 
sa objavilo iné vozidlo, ktoré dosiahlo nový 
rekord. 

Henry Ford po neveľmi úspešnom začiatku so 
spoločnosťou Detroit Automobile Company 
a Henry Ford Company založil roku 1903 spoloč- 
nosť Ford Motor Company, ktorá začalá sériovú 
výrobu úspešných, hoci konvenčne riešených 
automobilov. Jednotlivé typy označoval jedno- 
ducho iba písmenami abecedy. Vozidlá poháňal 
dvojvalcový alebo štvorvalcový motor. 

Typ A uviedla spoločnosť Ford už roku 1903, 
o rok vyrábala typ B, roku 1905 typ C, po ktorom 
nasledoval typ F s dvojvalcovým motorom s pro- 
tibežnými piestmi a s výkonom 11 kW (15 k). 
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60. Práve tento decauville z roku 1901 vraj „zlepšil“ 61. Louis Renault postavil svoj prvý automobil roku 
Henry Royce ešte predtým, než sa naplno venoval 1898. Už začiatkom tohto storočia si spoločnosť Renault 
konštrukcii vlastných automobilov upevnila základy výrobou malých automobilov s jedno- 


a dvojvalcovým motorom, ktorých typickým predstavi- 
teľom je aj tento typ M 
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62. Jednoduchý jednovalcový motor s objemom valca 
700 cm? automobilu De Dion O z roku 1903, ktorý bol 
jedným z hlavných predstaviteľov úspešných ľahkých 
automobilov svojej doby 

Page (63) a Autocar model X (64) boli americké 
automobily s dvojvalcovým motorom na kratšie cesty 
s určením pre rovnakých zákazníkov ako klasický de 
dion 


Ford model T bol prvým hromadne vyrábaným automobilom. Tieto dva, tourer z roku 1912 (65) a sedan z roku 1924 
(66) v známejšej „celočiernej“ úprave, mali úplne rovnaké ústrojenstvá 
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Bugattiho Peugeot Bébé (67) z roku 1912 so štvorvalco- 
vým motorom so zdvihovým objemom 856 cm? položil 
základ novej úrovne konštrukcie a technickej kvality 
malých automobilov. Nasledovali ďalšie automobily, 
napríklad Singer 10 (68) z roku 1915, ktoré rázne ukončili 
krátku éru cyklekarov — z nich najznámejší bol GN (69) 
a tu je vyobrazený v svojom prvom vyhotovení z roku 
1910 s vidlicovým dvojvalcovým motorom a remeňo- 
vým prevodom na zadné koleso 
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Výnimočná konštrukcia nezávislého predného pruženia 
morganov s klzákmi a skrutkovými vinutými pružinami 
(70) sa objavila už natrojkolieskach značky Morgan roku 
1910 a dodnes sa na morganoch zachovala 


Roku 1906 sa objavil luxusný automobil typ K so 
šesťvalcovým motorom a zdvihovým objemom 
6000 cm? a ešte v tom istom roku spoločnosť 
dala do predaja typ N so štvorvalcovým moto- 
rom za štvrtinu ceny modelu K (asi 600 dolárov). 
H. Ford ním chcel preniknúť medzi menej zámož- 
né vrstvy obyvateľstva, preto ponúkal automobil 
za cenu, aká patrila jednoduchším vozidlám. 
Ford sa nevenoval len vývoju automobilov, ale 
aj ich výrobe. Typom T, ktorý ho na celom svete 
preslávil, úplne zmenil dovtedajší spôsob výro- 
by. Automobil sa nevyznačoval nijakými mimo- 
riadnymi vlastnosťami, ale Ford v ňom vyriešil 
niektoré technické problémy celkom nezvyčaj- 
ným spôsobom — nový model chcel totiž predá- 
vať v celkom novej oblasti automobilového trhu 
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a jeho zákazníci nemali priveľa predsudkov ani 
predstavu o tom, ako by mal automobil praco- 
vať. Model T mal zotrvačníkové magnetové 
zapaľovanie, zapaľovaciu cievku, prerušovač, 
dvojstupňovú prevodovku so spiatočkou, ktorej 
pásové brzdy na zaraďovanie prevodov sa ovlá- 


dali pedálmi. Jednoduché pruženie priečnymi. 


listovými pružinami s presným vedením nápra- 
vy žrďovými ramenami zostalo charakteristic- 
kým znakom automobilov ford až do obdobia po 
druhej svetovej vojne. Fordova revolúcia výrob- 
ného procesu automobilov vyvrcholila zavede- 
ním pásovej montážnej linky. 

Model T však nebol len lacným automobilom 
vyrábaným vo veľkých sériách. Čoskoro sa po- 
tvrdila aj jeho mimoriadna trvanlivosť a spoľahli- 
vosť. Zásluhu na tom vnemalej miere mali veľmi 
kvalitné materiály, z ktorých bol vyrobený. Pri- 
tom cena vozidla bola stále nižšia než cena 
konkurenčných vozidiel. 

Model T prekonal všetky dovtedajšie výrobné 
rekordy. Jeho výroba sa skončila roku 1927 
a počet predaných vozidiel tohto typu dosiahol 
číslo 15 007 003. Až vdruhej polovici tohto storo- 
čia ho prekonal jedine automobil Volkswagen 
Käfer (Chrobák). 

Automobil dostal prezývku Tin Lizzie (Plecho- 
vá Lízočka) a stal sa legendou, pretože úžasne 
urýchlil motorizáciu širokej verejnosti. Povestné 
sa stalo jedno z reklamných hesiel H. Forda, že 
model T môže dodať v ktorejkoľvek farbe, ak si 
zákazník zvolí čiernu. Vyplývalo z nepružnosti 
linky, v ktorej striekacia technika neumožňovala 
častú zmenu farby, takže Tin Lizzie sa predávala 
zväčša čierna. Ďalšou zvláštnosťou tohto auto- 
mobilu bola jeho mimoriadna schopnosť ľahšie 
zdolávať prudké stúpania na spiatočku než na 
prvý stupeň. Nebolo to len pre väčší prevod 
spiatočky oproti prvému stupňu, ale v extrém- 
nych prípadoch aj pre nepriaznivú polohu benzí- 
novej nádrže, z ktorej pri prudkom stúpaní do 
karburátora nedotekal benzín. 

Vráťme sa však nazad do Európy, v ktorej 
Francúzi naďalej zostali veľkými stúpencami 
automobilových pretekov. Zásluhou svojich 
športových výsledkov bratia Renaultovci získali 
veľký ohlas a ich bežné cestovné automobily sa 
veľmi dobre predávali. V parížskej továrni až do 
prvej svetovej vojny vyrobili niekoľko sérií auto- 
mobilov s pomerne malým výkonom motora, 
ktoré konštrukčne vychádzali z najstarších, ale 
osvedčených modelov s odpruženou tuhou zad- 
nou nápravou, poháňanou hriadeľom. V tom 
čase si už automobily vydobyli vážnosť a systém 
Panhard sa stal uznávaným. 

Renaulty mali najskôr dvojvalcové, neskôr 


štvorvalcové a od roku 1908 už aj šesťvalcové 
motory. No v konštrukcii vozidiel tejto značky 
nenachádzame nijaké zvláštnosti okrem toho, že 
chladič mali za motorom. Podľa toho sa dali 
renaulty okamžite rozlíšiť od iných značiek. Toto 
riešenie umožňovalo dokonalejšie zakrytie mo- 
tora a lepší prístup k nemu. 

Medzi najobľúbenejšie typy patril AX z roku 
1906 s dvojvalcovým motorom, ktorého zdviho- 
vý objem mierne presiahol 1000 cm?. Vyrábal sa 
s niekoľkými verziami karosérie, medzi inými aj 
ako parížske taxíky, ktoré dostali nesmrteľné 
pomenovanie Taxíky od Marny. Generál Gallieni 
ich použil na rýchlu prepravu vojakov na front, 
aby tak roku 1914 zastavil postup Nemcov. 

Zväčšenou verziou typu AX bol automobil X so 
štvorvalcovým motorom so zdvihovým obje- 
mom valcov 3000 cm“ a typ 20/30 HP (15/22 kW) 
s objemom valcov 4400 cm“, ktoré firma uviedla 
do predaja naraz. Zásluhou jednoduchej kon- 
štrukcie to boli spoľahlivé a na vtedajšiu dobu aj 
rýchle automobily, pritom neboli ani veľmi dra- 
hé, takže bol o ne záujem aj v zahraničí. 

Súperi firmy Renault z pretekárskych tratí 
— spoločnosti Peugeot a Panhard — vďaka 
športovým úspechom tiež dobre prosperovali. 
Peugeot v svojom prvom automobile použil 
motor firmy Panhard a Levassor, teda licenčne 
vyrábaný Daimler. No čoskoro si vyvinul vlastný 
a tak ako väčšina konkurentov aj on ho umiestnil 
podľa Panharda, teda dopredu. 

Peugeot vyrobil rad rozličných modelov, zväč- 
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Cestovné automobily, ako hillman z roku 1907 so svojím 
konštruktérom M. L. Coatelenom za volantom (71) 
alebo minerva z roku 1909 (72), neponúkali oveľa viac 
ochrany pred nepohodou než Fiat 60 HP z roku 1904 
(73), ktorého posádka sa musela dobre obliecť na jazdu 
v zime 


ša veľmi konvenčných, s motormi s ventilovým 
rozvodom SV (ventily so stopkou smerujúcou 
nadol) a napokon aj s hnacím hriadeľom. Jeho 
model Bébé sa však celkom líšil od predchádza- 
júcich peugeotov. Bol to krásny malý automobil, 
ktorý navrhol legendárny Ettore Bugatti, vtom 
čase nezávislý konštruktér. Neskôr sa odsťaho- 
val z rodného Talianska do Molsheimu v Alsas- 
ku-Lotrinsku atam vyrábal svoje slávne bugatky. 

Peugeot vyrábal typ Bébé od roku 1912 až do 
začiatku prvej svetovej vojny. Automobil mal 
štvorvalcový motor s objemom valcov iba 
856 cm?, no bolo to veľmi živé vozidielko, ktoré 
vlastnosťami predstihlo svoju dobu o veľa rokov. 

Automobilka Panhard a Levassor ukázala 
ostatným výrobcom cestu v stavbe automobi- 
lov. No po smrti E. Levassora začala upadať. Aj 
keď už začiatkom storočia uplatnila na niekto- 
rých modeloch pohon kolies hnacím hriadeľom, 
väčšina jej výkonných automobilov ešte po 
niekoľko rokov mala pohon kolies reťazou. Do- 
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konca keď už ostatní výrobcovia prešli na bloky 
viacvalcových motorov odliatych z jedného ku- 
sa, táto firma stále ešte odlievala valce v dvoji- 
ciach. Niektoré jej modely až takmer do začiatku 
prvej svetovej vojny mali zastaraný drevený rám 
vystužený oceľovými plechmi. Napriek tomu sa 
aj táto firma zaslúžila o technický pokrok, keď 
roku 1910 zaviedla do výroby Knightov motor 
s dvojplášťovým posúvačovým rozvodom. 
Para, prvý zdroj pohonu cestného vozidla, sa aj 
pri rozvoji automobilov so spaľovacím motorom 
opäť dostala na scénu. Postaral sa o to Francúz 
Léon Serpollet, ktorý ešte roku 1888 vyrobil kotol 
s veľmi rýchlym vývojom pary. Išlo o adaptáciu 
parného stroja typu železničných lokomotív. Tie 
však vyžadovali kuriča, ktorý musel ustavične 
prikladať uhlie na oheň pod kotol. Serpollet 
vyhrieval kotol petrolejovým plameňom. Rýchly 
ohrev vody sa dosiahol jej pretekaním závitmi 
z tenkých rúrok malého priemeru, ktoré sa 
zohrievali spaľovaním petroleja systémom sa- 
modujnej (opaľovacej) lampy. Petrolej sa strhá- 
val prúdom stlačeného vzduchu. Tak sa dosiahla 
tlaková para v priebehu niekoľkých desiatok 
sekúnd. Kotlu tohto typu sa vraví Bensonov. 
Systém umožnil veľmi rýchle odparenie vody 
a takýto parný stroj mal mimoriadne pružný 
chod, nebol hlučný a poskytoval značný výkon, 
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čím si veľmi rýchle našiel množstvo stúpencov. 
Serpollet zostal dlhý čas najväčším výrobcom 
parných automobilov v Európe. V Severnej 
Amerike mal však veľa konkurentov, z ktorých 
niekoľkí úspešne predávali svoje parovozy po 
celom svete až do začiatku tridsiatych rokov. 
Veľkou nevýhodou prvých parovozov bola ich 
obrovská spotreba vody, hoci jej bol dostatok 
a bola lacná. Neraz sa však prihodilo, že vodič 
nemohol obstarať čistú vodu (prvoradá požia- 
davka) v kraji, kde ľudia i zvieratá trpeli smädom. 
Tento problém sa vyriešil kondenzátorom pary, 
čo je podobné zariadenie ako chladič spaľovacie- 
ho motora. Podobne ako chladič aj kondenzátor 
bol v prednej časti automobilu. Para sa vňom 
opäť zrážala na vodu a pritom nemala možnosť 
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Preteky, rekordy a súťaže prinášali užitočnú reklamu. S. 
F. Edge roku 1907 vytvoril slávny rekord v trvaní jazdy 
24 hodín na novom autodróme v Brooklands, keď so 
šesťvalcovým napierom (74) prešiel 2544 km, zatiaľ čo 
ostatní jazdci sa striedali v ďalších napieroch. Nemecká 
firma NSU dosahovala úspechy v súťažiach so štan- 
dardnými automobilmi so štvorvalcovým motorom, 
napríklad s týmto automobilom z roku 1908 (75) 


Športové automobily sa od cestovných začali výraznej - 
šie odlišovať až v období pred prvou svetovou vojnou. 
Príkladom je ALFA (76) s motorom zdvihového objemu 
4100 cm. Vozidlo zhotovila spoločnosť, z ktorej neskôr 
vznikla automobilka Alfa Romeo. Podobný je Apperson 
Jack Rabbit (77) z rokov 1907—1909, americký športový 
automobil, akým sa vravelo speedster 


unikať do ovzdušia. Ochrancovia prírody na 
začiatku storočia (ešte sa im nevravelo ekológo- 
via) paru omylom považovali za zdroj znečisťo- 
vania životného prostredia. 

Medzi najznámejšie automobily poháňané 


parným strojom patrili vozidlá značky Stanley. 
Po prvý raz sa objavili roku 1897. Podich kotlom 
sa spaľoval benzín. V apríli roku 1899 firma 
Locomobile kúpila od bratov Stanleyovcov pa- 
tent na ich parný kotol za 250 000 dolárov. No už 


Ak porovnáme túto trojicu s vozidlami 
na str. 40 a 41, zistíme, ako pokročil 
vývoj ľahkých automobilov v priebehu 
rokov 1904—1913. Mathis babylette 
(78), krátko vyrábaný stellite (79) a prvý 
Morris Oxford (80). Všetky mali štvor- 
valcový motor s objemom valcov 1000 
až 1100 cm?. Za volantom predchodcu 
typu Bullnose sedí W. M. Morris 


v máji 1901 bratia túto upadajúcu spoločnosť 
kúpili za 20 000 dolárov a založili novú spoloč- 
nosť Stanley Motor Carriage Co., ktorá vyrábala 
automobily poháňané parným strojom až do 
roku 1924. Ich parný stroj bol dvojvalcový s dvoj- 
činnými piestmi, ktoré v obidvoch smeroch 
pohybu vykonávali pracovný zdvih. Stroje mali 
obdivuhodne pokojný chod a zásluhou toho sa 
obnovilo využívanie pary na pohon automo- 
bilov. 

Wbhitova spoločnosť na výrobu šijacích strojov 
bola ďalšou firmou, ktorá sa začiatkom storočia 
pokúsila presadiť na automobilovom trhu s vo- 
zidlom, ktoré poháňal parný stroj Bensonovho 
typu s kondenzátorom. Na rozdiel od niektorých 
iných konštrukcií s parným strojom umiestne- 
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ným pri zadných kolesách (aj keď kotol bol 
vpredu pod kapotou, aby malo vozidlo zvyčajný 
vzhľad) White celé poháňacie ústrojenstvo 
umiestnil dopredu a zadné kolesá poháňal hria- 
deľom. Spoločnosť vyrobila celú sériu takýchto 
parných automobilov. Jej prvý model z roku 
1901 mal výkon 4,4 kW (6 k), model z roku 1909 
už 30 kW140 k). Potom však Whitova spoločnosť 
prešla na výrobu automobilov so spaľovacím 
motorom. 

Napriek mnohým výhodám parný stroj nebol 
až taký hospodárny, hoci spaľoval petrolej, ktorý 
bol lacnejší než benzín a v mnohých krajinách aj 
dostupnejší. 

Britský automobilový priemysel sa po svojom 
pomalom štarte na začiatku storočia začal po- 


dobne ako vo Francúzsku uberať viacerými 
smermi. Spoločnosť Daimler, ktorú založil Law- 
son, najskôr vyrobila niekoľko kópií prvých ne- 
meckých automobilov (presnejšie ich francúz- 
skych verzií Panhard). Roku 1901 si už navrhla 
vlastné vozidlo. Čoskoro si jejautomobily všimla 
aj britská verejnosť, o čo sa pričinil osobný 
záujem vtedajšieho kráľa Eduarda Vll. 

Čoskoro sa úspešne rozbehla aj výroba auto- 
mobilov firiem Napier a Lanchester. Henry Roy- 
ce, elektrotechnický inžinier z Manchestra, sa tiež 
pokúsil o výrobu vlastných automobilov. Bol to 
technik, ktorému sa protivili nedokonale vypra- 
cované dovážané vozidlá. 

Prvý automobil, ktorý navrhol, mal dvojvalco- 
vý motor. No bol zhotovený s takou dôkladnos- 
ťou, že upútal pozornosť baróna Charlesa Rollsa, 
jedného z najväčších fanúšikov motorizmu vo 
Veľkej Británii a súčasne aj popredného dovozcu 
automobilov do Anglicka. 

Roku 1904 H. Royce zhotovil pre seba asvojich 
dvoch spoločníkov tri automobily s dvojvalco- 
vým motorom. Rolls ho presviedčal, aby sa 
výrobe automobilov venoval naplno a aby ich 
sortiment rozšíril o modely s trojvalcovým, 
štvorvalcovým a šesťvalcovým motorom. Záro- 
veň mu navrhol, aby ho vymenoval za svojho 
jediného obchodného zástupcu. Automobily 
chcel predávať vo svojich reprezentačných vý- 
stavných miestnostiach na ulici Conduit Street 
14—15 vlondýnskom West Ende (kde je doteraz 


londýnska základňa spoločnosti Rolls-Royce), 
a to pod spoločným označením Rolls-Royce. Od 
tých čias je to najprestížnejšia automobilová 
značka na svete. 

Na pohľad až rozmarnú rôznorodosť modelov 
Rolls-Royce čiastočne vyvažovala vzájomná za- 
meniteľnosť ich dielcov. Úroveň výroby týchto 
automobilov bola nezvyčajne vysoká. Navyše 
mali ešte aj najspoľahlivejšie zapaľovanie, čo sa 
od Henryho Roycea, vynikajúceho elektrotechni- 
ka, dalo napokon očakávať. 

V tom čase sa objavilo veľa ďalších britských 
výrobcov. Niektoré firmy časom zanikli, no iné 
veľa rokov vyrábali obľúbené automobily. Tro- 
chu prekvapuje, že jedny z prvých zaujímavých 
automobilov Veľkej Británie sa vyrábali v Škót- 
sku. No výroba tam čoskoro zanikla a umele ju 
obnovila až spoločnosť Roots roku 1960, aj to len 
na silný tlak vlády. 

V Škótsku sa vyrábali automobily troch značiek 
a všetky sa náhodou začínali na A: Argyll, 
Arrol-Johnston a Albion. Firmy prvých dvoch sa 
snažili uplatniť v sériovej výrobe brzdy na všetky 
kolesá. Nemali vtom síce prvenstvo, lebo takýto 
systém už skôr za príplatok ponúkali iní výrobco- 
via (Mercedes 1903). 

Konštruktéri už vtedy zistili, že brzdy na pred- 
ných kolesách sú účinnejšie než na zadných. No 
väčšina z nich nevedela, ako vyrovnať brzdný 
účinok predných a zadných kolies bez narušenia 
stability riadenia. Navyše pri malej rýchlosti 
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jazdy a malom počte automobilov v premávke 
zákazníci účinnejšie brzdy ani nepožadovali. 

George Johnston s finančnou podporou zná- 
meho architekta Sira Williama Arrola (postavil 
most nad riekou Forth) roku 1897 založil spoloč- 
nosť Mo-car Syndicate Ltd. Jej prvý automobil 
arrol-johnston bol jednoduchý a pritom ešte aj 
hrubo vyhotovený, s veľkými kolesami, ktoré 
poháňal jednovalcový alebo dvojvalcový motor. 
Zvláštnosťou tohto vozidla bolo, že vo vodorov- 
ne usporiadaných valcoch motora sa pohybovali 
dvojice protibežných piestov. Motor, umiestne- 
ný naprieč pod sedadlom v zadnej časti rámu, 
prostredníctvom kužeľovej spojky atichej, valče- 
kovej reťaze poháňal robustnú štvorstupňovú 
prevodovku, z ktorej sa krútiaci moment reťazou 
prenášal na zadnú tuhú nápravu. Kolesá mali 
plné gumené obruče. Bolo to aj na ten čas (1899) 
dosť konzervatívne vozidlo, no na prelome storo- 
čia celkom vyhovovalo neupraveným škótskym 
cestám. 

Roku 1905 Johnston úplne zmenil koncepciu 
svojej konštrukcie. Motor preložil dopredu a po- 
hon reťazou zamenil hnacím hriadeľom. Dvojval- 
cový horizontálny motor s dvojicou protibež- 
ných piestov v každom valci naďalej zostal. 
Systém protibežných piestov dostal názov 
Scotch Motion — Škótsky pohyb — a neskôr ho 
prevzala nemecká firma Junkers. Tá ho použila 
na svoje dvojtaktné vznetové motory. Keďže 
motor mal už väčší výkon, 13,5 kW (18,3 k), 
vozidlo dosiahlo aj väčšiu rýchlosť. Konštrukté- 
rom firmy sa stal J. S. Napier, ktorý na jednom 
arrol-johnstone roku 1905 vyhral prvý ročník 
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slávnych pretekov Tourist Trophy na ostrove 
Man vírskom mori. 

Dvojvalcové a neskôr trojvalcové motory 
s dvojicou protibežných piestov v každom valci 
boli v tom čase nezvyčajné a zákazníci im 
nedôverovali. Preto sa tieto automobily ani 
dobre nepredávali. Až roku 1909 arrol-johnstony 
dostali klasický štvorvalcový radový motor 
a zmeneným tvarom karosérie pripomínali 
renaulty. Dokonca aj chladič mali umiestnený za 
motorom. Raritou boli brzdy na všetkých kole- 
sách, no výrobca sa po dvoch rokoch vrátil len 
k zadným brzdám. 

O ďalší pokrok sa automobily arrol-johnston 
zaslúžili až roku 1914 elektrickým štartérom 
motora. 

Aj prvé vozidlá tretej škótskej značky Albion 
mali podobnú koncepciu ako arrol-johnstony. 
Dvojvalcový motor ležal vzadu pod dlážkou 
a zadnú nápravu poháňala reťaz. Konštruktéri T. 
B. Murray a N. Fulton založili spoločnosť Motor 
Co. v Glasgowe roku 1899 a pri návrhu vozidla im 
poslúžila za vzor Johnstonova konštrukcia. Mur- 
ray však už uplatnil synchronizáciu prevodov, 
karburátor a nízkonapäťové magnetové zapaľo- 
vanie. Čoskoro vozidlá ešte zmodernizoval. Naj- 
skôr preložil motor do prednej časti a potom ho 
zamenil za štvorvalcový s rozvodom ventilov SV 
(side valves — ventily na boku bloku valcov so 
stopkou otočenou nadol), no s hlavou valcov 
typu Ť. V nej sú ventily usporiadané tak, že na 
jednom boku bloku valcov sú nasávacie a na 
druhom výfukové. Albionom však naďalej pone- 
chal pohon zadných kolies reťazou. 


Alexander Govan vybudoval na svoj čas mo- 
dernú a rozsiahlu továreň na výrobu automobi- 
lov značky Argyll v Alexandrii neďaleko Glasgo- 
wa. Jeho automobily, ktorých konštruktérom bol 
Henri Perrot, boli v mnohých smeroch pozoru- 
hodné. Mali brzdy na všetkých kolesách. Predné 
bolo možné riadiť a súčasne aj brzdiť vďaka 
krížovému čapu umiestnenému medzi ovláda- 
cím hriadeľom kolesa a jeho pripojením k brzdo- 
vému bubnu. Argylly na automobilovom trhu 
mierili veľmi vysoko a niektoré z nich patrili 
medzi najluxusnejšie vozidlá tých čias. 

Ďalšia automobilová značka začínajúca sa pís- 
menom A bola Austin. Mala svoje pevné miesto 
v priemyselnej oblasti stredného Anglicka, ktorá 
sa nazýva Midland. Roku 1905 Herbert Austin 
opustil automobilku Wolseley a na predmestí 
Birminghamu, v Longbridge, si založil vlastný 
podnik. Prvý automobil, ktorý vyrobil, pomeno- 
val po sebe a označil ho ako typ 25/30. Mal 
štvorvalcový motor s ventilovým rozvodom SV, 
zdvihovým objemom valcov 5300 cm? a so sa- 
mostatne odlievanými valcami. Zvláštnosťou 
bolo, že zákazníci si mohli vybrať pohon kolies 
reťazou alebo hriadeľom. Austin však prešiel na 
výrobu vozidiel so štvorvalcovým motorom 
zdvihového objemu valcov 5800 cm? a výkonu 
30 kW (40 k) a so šesťvalcovým motorom obje- 
mu 8700 cm? a výkonu 44 kW (60 k). Čoskoro sa 
však upriamil na skromnejšiu oblasť trhu. Jed- 
ným z prvých takýchto typov vozidiel bol auto- 
mobil Austin Seven s jednovalcovým motorom, 
ktorý vyrábal od roku 1909: neskôr sa vyrábal 
s označením Swift (Rýchly). Motor so zdvihovým 
objemom 1100 cm? bol hlučný a mal tvrdý chod. 
Verzia Austin sa vyrábala iba dva roky, ale verzia 
Swift pokračovala až do roku 1912. 

Austin potom prešiel od jednovalcových mo- 
torov k výrobe bežnejších štvorvalcových s roz- 


81. Prvý chevrolet z roku 1912 mal 
šesťvalcový motor so zdvihovým obje- 
mom 4900 cm“, s hlavou valcov typu T 


82. Tento renault si získal nesmrteľnú 
prezývku Taxík od Marny. Roku 1914 
celá parížska flotila týchto vozidiel v ne- 
pretržitom prúde prepravovala posily 
francúzskej armády k Marne, aby tam 
zastavili postup nemeckých vojsk na 
Paríž 


vodom ventilov SV. Navrhol typy automobilov 
15, 18/24 a 20 HP, teda označoval ich veľkosťou 
výkonu, čo v dnešných jednotkách znamená 11, 
13,2/17, a 14,7 kW. Motory mali blok valcov 
odliaty z jedného kusa, no Austin sa neskôr vrátil 
k valcom odlievaným samostatne. Roku 1910 
uviedol nový, menší model 10 HP (7,4 kW), takže 
pred začiatkom prvej svetovej vojny mal už celý 
typový rad automobilov. 

V mnohých krajinách sveta sa výrobcovia 
bicyklov z 19. storočia menili začiatkom 20. 
storočia na výrobcov automobilov. Medzi nich 
patrila aj rodinná spoločnosť Riley z Coventry 
v grófstve Warwickshire. Do roku 1900 vyrábala 
rozličné motocykle a štvorkolesové motorové 
vozidlá a od začiatku nového storočia začala 
predávať aj trojkoliesky. Spočiatku ich poháňal 
motor De Dion, ale Percy Riley čoskoro začal 
vyrábať vlastné vidlicové dvojvalcové motory. 
Bol jedným z prvých, čo skonštruovali mechanic- 
ké otváranie nasávacích ventilov (namiesto ich 
samočinného otvárania pôsobením podtlaku vy- 
volaného piestom vo valci). 

Riley Tricar bol zhotovený oveľa dôkladnejšie 
než väčšina trojkoliesok tých čias. Pôvodné 
riadidlá čoskoro nahradil volant. Vodič sedel 
blízko zadného kolesa, spolujazdec medzi dvo- 
ma prednými kolesami, obaja však na pohodl- 
nom kresle s kruhovým operadlom. 

Rolu 1905 továreň vyrobila prvý vlastný auto- 
mobil. Veľa mu zostalo z trojkoliesky, dokonca aj 
vidlicový dvojvalcový motor s výkonom 6,6 kW 
(8,9 k), ktorý bol pod sedadlami. Motor chladený 
vodou mal chladič umiestnený vpredu. Rám bol 
rúrkový, čo bolo príznačné pre výrobcov bicyk- 
lov, a zadné kolesá poháňala reťaz. 

Roku 1908 konštrukčné zmeny urobili z tohto 
vozidla ozajstný automobil. Vidlicový dvojvalco- 
vý motor typu 10 alebo 12/18 HP (7,4 alebo 
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8,8/13,2 kW) sa dostal dopredu a zadné kolesá 
poháňal hnací hriadeľ. 

Najvýznamnejším technickým prvkom tohto 
vozidla boli snímateľné kolesá s drôteným výple- 
tom. V tom čase ostatné konkurenčné značky 
mali kolesá so snímateľnými delenými ráfmi. 
Práve nový typ kolies bol bezpochyby veľkou 
výhodou automobilov riley oproti ich konkuren- 
tom s nesnímateľnými kolesami. Vodič na ceste 
už nemusel opravovať poškodenú pneumatiku. 
Takéto kolesá potom veľmi rýchle zaviedli aj 
ostatní automobiloví výrobcovia. 

Ďalším príkladom zmeny bicyklového výrobcu 
na automobilového je spoločnosť Rover, tiež 
z Coventry. V 19. storočí sa preslávila bicyklami 
a od roku 1902 vyrábala aj motocykle. 

Prvý automobil Rover typ 8 sa vyrábal od roku 
1904. Mal jednovalcový, vodou chladený motor. 
Jedna jeho verzia mala dokonca výkon iba 
4,4 kW (6 k). Motor spolu s prevodovkou a rozvo- 
dovkou bol pripevnený k chrbticovému rámu. 
O rok nasledovala verzia s bežnejším štvorvalco- 
vým motorom. Roku 1907 typ 20 HP (14,7 kW), 
na ktorom štartoval Ernest Coutis, zvíťazil na 
pretekoch Tourist Trophy najmenšou priemer- 
nou rýchlosťou v histórii týchto veľmi náročných 
pretekov: 46,3 km/h. 
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Spoločnosť sa napokon sústredila na výrobu 
jediného typu automobilu, modelu Rover Twel- 
ve (Dvanásť) so štvorvalcovým motorom so 
zdvihovým objemom valcov 2300 cm“. Do za- 
čiatku prvej svetovej vojny ich vyrobili vyše 5000 
kusov. Po vojne ich výroba pokračovala ďalších 
šesť rokov. 

William Morris, neskôr lord Nuffield a jeden 
z najväčších sociálnych dobrodincov svojej do- 
by, dal meno celému radu automobilov, ktorých 
značka sa zachovala do dnešných dní. Spôsob 
výroby, ktorý zaviedol ešte pred prvou svetovou 
vojnou, bol vtedy raritou. 

Svoje veľké skúsenosti s opravou bicyklov, 
motocyklov a predajom automobilov upiatnil 
roku 1913 pri stavbe prvého vozidla, ktoré pome- 
noval Morris Oxford. V čase začiatkov automobi- 
lovej výroby mnohí výrobcovia pri stavbe nové- 
ho modelu často používali motor Daimler alebo 
De Dion. No Morris v tomto zašiel oveľa ďalej. 
Stal sa vlastne priekopníkom dnešnej montážnej 
výroby, pretože väčšinu dielcov kupoval od 
iných výrobcov a z nich potom zhotovoval svoje 
automobily. Štvorvalcový motor s ventilovým 
rozvodom SV a T hlavou bol od firmy White 
a Poppe, rovnako aj trojstupňová prevodovka. 
Rozvodovku so závitovkovým stálym prevodom, 


Tradičný spôsob výroby, ktorého príkladom je montáž 
karosérií automobilu Morris Oxford z roku 1912 (83), 
veľmi rýchle prekonal H. Ford zavedením pohyblivých 
montážnych pásov, ako napríkladv tejto výrobni v Man- 
chestri (84). Okrem nej mal Ford vtedy ešte aj samostat- 
nú karosáreň 


nápravy a riadenie kupoval zase od firmy Wrig- 
ley, oceľové delostrelecké kolesá mu dodávala 
firma Sankey. Napriek tomu za tvorcu tohto 
vozidla treba považovať Morrisa. Išlo o dostatoč- 
ne pevné a pomerne rýchle vozidlo, ktoré sa 
napriek malému výkonu motora — 6,6 kW (9 k) 
— zakrátko stalo veľmi obľúbeným. 

Vývoj automobilov v Morrisovej továrni preru- 
šila až prvá svetová vojna. Model Oxford dostal 
prezývku Bullnose (Býčí nos) za kruhový tvar 
hornej časti chladiča. Vozidlo však potrebovalo 
motor s väčším výkonom. Preto pre model 1915 
doviezli motor Continental so zdvihovým obje- 
mom valcov 1500 cm“ až z Detroitu. 

V tom čase sa už aj dosť rýchle automobily 
predávali za pomerne nízku cenu. Napríklad 
Morris Oxford vtedy stál 175 libier. No vzrastal 
záujem o výkonnejšie, ešte lacnejšie vozidlá. 
Takými boli cyklekary, ktoré mali veľa spoločné- 
ho s motocyklami. Trochu ich predstihli väčšou 
hmotnosťou, no prevzali od nich rovnaký druh 


motora, to najjednoduchšie riadenie, úbohé 
brzdy a o nič lepšie pruženie. 

Vo Francúzsku sa za automobily platili veľké 
dane. A preto sa tam prejavil zvýšený záujem 
o cyklekary. Tak vznikol cyklekar Bédélia s dvoj- 
valcovým vidlicovým, vzduchom chladeným 
motorom s valcami v pozdížnej osi. Z kľukového 
hriadeľa sa pohon na zadné kolesá prenášal 
dvoma remeňmi, ktoré prechádzali popod se- 
dadlo spolujazdca. Vodič sedel vzadu nad zad- 
nou nápravou. Vozidlo bolo veľmi ľahké, ale 
pritom nezvyčajne rýchle. 

Bédélia sa predávala na obidvoch stranách 
Lamanšského prielivu takmer v rovnakých 
množstvách. Vo Veľkej Británii však mala súpera 
v cyklekare GN odlišnej konštrukcie a vzhľadu 
a na prekvapenie aj toto vozidlo sa rovnako 
dobre predávalo vo Francúzsku. Vidlicový dvoj- 
valcový motor bolv drevenom ráme umiestnený 
naprieč, teda s kľukovým hriadeľom v pozdížnej 
osi vozidla, ale zadné kolesá sa poháňali kombi- 
náciou reťazového a remeňového prevodu. Prvé 
cyklekary GN mali dokonca prevod riadenia 
lankom a kladkou. | keď to boli jednoduché 
vozidlá, mali veľmi dobré jazdné vlastnosti 
a v prvých povojnových rokoch boli úspešné aj 
na pretekoch. 
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Ďalším výrobcom cyklekarov v Anglicku bola 
firma Morgan, ktorá vyrábala trojkoliesky skoro 
až do začiatku druhej svetovej vojny. Jej vozidlá 


boli podstatne lepšie, spoľahlivejšie a oveľa - 


pohodlnejšie než väčšina ostatných cyklekarov, 
navyše ešte aj rýchlejšie. 

Už prvé mali rám z oceľových rúrok a nezávisle 
zavesené predné kolesá s klzákovým pružením (s 
úspechom ho dosť dlhý čas používali automobi- 
ly lancia). Ešte aj súčasné morgany, vrátane typu 
V 8 s motorom objemu valcov 3500 cm?, majú 
pruženie predných kolies priamo odvodené z tej- 
to konštrukcie. Prvé morgany mali jednovalcový 
alebo dvojvalcový, vzduchom chladený motor 
JAP, pákové riadenie a iba jedno sedadlo. No 
čoskoro prišli do výroby dvojmiestne verzie 
s volantom a s dvojvalcovým vidlicovým moto- 
rom. Dokonca niektoré typy boli štvormiestne. 

Aj tá najjednoduchšia verzia morganov podá- 
vala prekvapujúci výkon. Malé vozidlá s dvoma 
prevodovými stupňami, s jedným zadným kole- 
som poháňaným reťazami (na každej strane bola 
jedna s rozdielnym prevodom) sa čoskoro presa- 
dili aj na športových podujatiach. Grand Prix 
cyklekarov v Amiense roku 1913 vyhral morgan. 
O rok firma dala do predaja model nazvaný 
Grand Prix. Opäť mal vidlicový dvojvalcový 
motor, teraz už chladený vodou, so zdvihovým 
objemom valcov 1000 cm?. 

Ďalší výrobca, ktorý začínal s cyklekarmi, sa 
menoval Autocarriers. Prvú trojkoliesku vyvinul 
roku 1904 z rozvážacieho vozíka. Do roku 1909 sa 
z nej postupne stal model AC Sociable s dvoma 
sedadlami vedľa seba a jedným zadným kole- 
som, ktoré poháňal vzduchom chladený motor 
s ventilovým rozvodom SV s objemom 630 cm“. 

Talianska automobilka Fiat sa čoskoro po 
automobiloch s jednovalcovým motorom, ktoré 
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85. Motorizácia miliónov — to bol Fordov slogan. 
Fordov model T skutočne zaplnil cesty USA 


navrhol Ceirano, pustila do oveľa pokrokovejšej 
konštrukcie. Jej typ 8 HP z roku 1901 mal 
dvojvalcový motor so zvislým usporiadaním 
valcov a so zdvihovým objemom 1200 cm? 
umiestnený vpredu a riadil sa už volantom. Na 
istý čas si Fiat ešte ponechal pohon kolies 
reťazou. Vari preto, že automobily tejto značky sa 
intenzívne zúčastňovali na pretekoch, kde získa- 
vali úspechy, a reťazový prevod tu bol najvýhod- 
nejší. 

Ďalším modelom bol Fiat so štvorvalcovým 
motorom s valcami odliatymi v dvojiciach. Išlo 
o typy 12 HP (8,8 kW) so zdvihovým objemom 
3370 cm? a 16/24 HP (11,7/17,6 kW) s objemom 
4318 cm“, s trojstupňovou prevodovkou a kuže- 
ľovou spojkou s koženým obložením. Ale ešte 
stále mali drevený rám vystužený oceľovými 
plechmi. Tieto dosť výkonné a luxusne vyhoto- 
vené automobily výrobca postupne zlepšoval. 
Blok valcov začal odlievať z jedného kusa. T hla- 
vu valcov vystriedala účinnejšia hlava typu L, 
v ktorej boli obidva ventily na tom istom boku 
valcov. Vozidlá dostali štvorstupňovú prevodov- 
ku a napokon aj pohon kolies hriadeľom. 

Roku 1906 sa pôvodná spoločnosť Fiat zmenila 
na akciovú. V rokoch 1910— 1920 sa typmi auto- 
mobilov Zero, 1 A, 2Ba 3A pokúšala presadiť na 
trhu menších a lacnejších vozidiel. Zero bol 
z nich najmenší a vari aj najpopulárnejší. Mal 
štvorvalcový motor s hlavou valcov typu L, so 
zdvihovým objemom 1846 cm? a štvorstupňovú 
prevodovku. Mal rovnaký výkon motora ako 
väčšie, ale ťažšie staršie modely tejto značky. 
Typom Zero nastúpil Fiat cestu, po ktorej sa 
napokon Agnelliho ríša dostala až na miesto 


najväčšieho talianskeho a istý čas aj európskeho 
automobilového výrobcu. Stala sa obrovským 
priemyselným koncernom s mnohými výrobný- 
mi odvetviami. 

Vedenie spoločnosti Fiat sa tiež zaujímalo 
o automobilový šport, vktorom fiaty dosahovali 
úspechy. Veď vývojom pretekových automobi- 
lov firma získala aj veľa technických poznatkov, 
čo podporovalo technický pokrok a súčasne 
zväčšovalo jej popularitu. Dvaja z najstarších 
zamestnancov spoločnosti, Vincenzo Lancia 
a Felice Nazzaro (obaja pracovali ešte v pôvod- 
nom Ceiranovom podniku), sa stali slávnymi 
pretekármi a neskôr samostatnými automobilo- 
vými výrobcami. 

Značka Lancia sa zachovala dodnes. Koncom 
šesťdesiatych rokov sa automobilka dostala do 
finančných ťažkostí, no Fiat ju kúpil a stala sa 
jeho filiálkou. Automobily lancia patria medzi 
značky s najpokrokovejším konštrukčným rieše- 
ním, i keď prvý typ 51 z roku 1908, onedlho 
premenovaný na Alfa, so štvorvalcovým moto- 
rom sodlievanými dvojicami valcov a shlavou T, 
nebol toho dôkazom. Na svoj zdvihový objem 
(2500 cm?) však dosahoval nezvyčajnú rýchlosť. 
Už vtedy mal pohon zadných kolies hriadeľom 
tak ako všetky lancie a vysokonapäťové magne- 
tové zapaľovanie. 

Výkonnejší typ 53 zvaný Dialfa mal v podstate 
rovnaký, ale šesťvalcový motor, ktorý vznikol 
pridaním dvojice valcov k motoru Alfy, čím sa 
zväčšil zdvihový objem na 3800 cm?. Odvtedy 
však Lancia skoro pätnásť rokov vyrábal auto- 
mobily len so štvorvalcovým motorom. Výnim- 
kou bol typ Trikappa z roku 1922, ktorý mal 
vidlicový osemvalcový motor. 

Nazzaro už roku 1912 začal vyrábať ešte lepšie, 
dôkladnejšie automobily, než boli prvé lancie, 
ale jeho vozidlá zákazníkov priveľmi nelákali, 
hoci bol lepším pretekárom než Lancia. 

Konštruktéri často uplatňovali svoje poznatky 
bez ohľadu na štátne hranice. Jedným z nich bol 
aj Louis Coatelen, Francúz, ktorý prišiel do 
Anglicka, aby navrhol automobily humber. Vý- 
robné začiatky tejto britskej automobilky neboli 
vôbec dobré. Bola totiž súčasťou nešťastného 
združenia smutne známeho H. J. Lawsona, ktorý 
koncom 19. storočia zbohatol z patentu ,„bezpeč- 
nostného bicykla“, teda bežného bicykla, ako ho 
poznáme dnes. Preto sa spoločnosť potešila 
príchodu tohto výborného francúzskeho inži- 
niera. 

Bicykle humber boli známe ako kvalitné a spo- 
ločnosť hodlala pokračovať v tejto tradícii aj pri 
výrobe kvalitných, ale pritom lacných automobi- 
lov. Jedným z jej prvých modelov bol typ 


Humberette, ktorý napriek nie veľmi výkonnému 
jednovalcovému motoru (výkonová trieda 5 HP 
- 3,5 kW) mal zadné kolesá poháňané hriade- 
ľom a rúrkový rám, čo bolo najmä v triede 
malých automobilov v roku 1903 celkom nezvy- 
čajné riešenie. 

Ďalším populárnym automobilom z prvých 
humberov bol model 12 HP (8,8 kW) so štvorval- 
covým motorom a trojstupňovou prevodovkou. 
Čoskoro ho však vystriedali modely s väčším 
štvorvalcovým motorom a štvorstupňovou pre- 
vodovkou, ktoré mali rám z oceľových výliskov. 

Roku 1908 Coatelen navrhol úspešný Humber 
8 s motorom so zdvihovým objemom valcov 
1500 cm“, ktorý už mal úplné tlakové mastenie, 
dvojité zapaľovanie a vymeniteľné kolesá. 

Potom Coatelen prešiel do automobilky Sun- 
beam a v priebehu niekoľkých rokov úplne 
zmenil jej povesť. Aj keď mali jej automobily 
zastarané motory s hlavou T, navrhol pre ne 
vysokootáčkové motory s väčším výkonom. Pre- 
chod na motor s hlavou L, ktorý použil na type 
12/16 HP (8,8/11,7 kW), znamenal úspech. Po 
úpravách zvíťazilo vozidlo roku 1912 na prete- 
koch Coupe de Auto a jeho cestovná verzia sa 
potom celkom dobre predávala. 

Hoci všetko sa to začalo v Nemecku, v počiat- 
koch nemeckí konštruktéri nevedeli tak ako Fran- 
cúzi využiť možnosti, ktoré motorizmus poskyto- 
val. Kým Daimler predával svoje luxusné auto- 
mobily bohatým, automobilka Opel sa venovala 
výrobe lacnejších vozidiel. Majiteľom tejto firmy 
bol pôvodne Lutzmann, ktorý najskôr vyrábal 
kópie Benzových automobilov a neskôr dovážal 
podvozky darracgov z Francúzska. V apríli roku 
1899 sa však stala súčasťou Opelovej továrne na 
výrobu bicyklov a Opel v nej začal vyrábať 
automobily vlastnej konštrukcie s dvojvalcovým 
alebo štvorvalcovým motorom, ktoré mali venti- 
lový rozvod SV, ale hlavu valcov typu L. Tieto 
vozidlá však už dostali pohon kolies hriadeľom. 
Veľmi dobrú povesť si vyslúžil model Doktorwa- 
gen. Bol to vlastne prvý skutočný opel vlastnej 
výroby, typ 4/8, čo znamenalo, že má štvorvalco- 
vý motor výkonu 8 k (5,8 kW). 

Podobne ako veľa iných výrobcov automobi- 
lov aj Opel sa zúčastňoval na automobilových 
pretekoch, dokonca aj na pretekoch Grand Prix. 
So svojím krajanom Daimlerom, ktorého auto- 
mobily však boli úspešnejšie, spoločne bojovali 
proti takým značkám, ako boli Peugeot, Delage, 
Austin, Sunbeam, Fiat a ltala. Pre nich všetkých 
to bolo veľmi vážne súperenie. Nie však také 
strašné ako vojna, ktorá o krátky čas zachvátila 
svet a prerušila odrazu takú málo závažnú čin- 
nosť, akou boli preteky Grand Prix. 
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4. Prvéveľké automobily 


V prvých troch či štyroch rokoch 20. storočia sa 
názor na automobil úplne zmenil. Tvrdohlavci, 
najmä tí, čo mali na tom finančné záujmy, chceli 
motorizáciu zničiť už pri jej zrode. Napokon 
museli uznať, že nejde o módny výstrelok, ale že 
automobil je prospešný širokej verejnosti. Veď 
bol jednoznačne výhodnejší ako oba druhy vte- 
dajších dopravných prostriedkov: železnica, kto- 
rá sa používala na dlhšie vzdialenosti, a konský 
záprah na kratšie cesty. 

Vlastne práve tí, čo si mohli dovoliť mať kone 
a koče, s ktorými automobil tak úspešne súperil, 
sa najväčšmi zaslúžili o to, že sa automobil 
z dopravného prostriedku vyvinul na predmet 
vysokej technickej a estetickej úrovne, hraničiaci 
s výtvarným dielom. 

Niektoré lepšie vozidlá mladého, ale už dospie- 
vajúceho automobilového priemyslu boli určené 
iba pre potešenie istej zámožnej vrstvy obyvateľ- 
stva. Išlo o veľké, rýchle, výkonné a elegantné 
automobily, ktoré dokázali prepraviť svojich ma- 
liteľov nielen cez územia niekoľkých krajín, ale aj 
celých kontinentov. Prirodzene, boli aj poriadne 
drahé. Až do všeobecného rozšírenia leteckej 
dopravy po druhej svetovej vojne sa nevyskyto- 
val iný prostriedok, ktorý by bol vzdialenosti tak 
výrazne skracoval. 

Automobil síce vylúčil kone z miestnej dopra- 
vy, ale naďalej zachoval dobré postavenie výrob- 
cov kočov. Niektorí automobiloví výrobcovia, 


ako napríklad Daimler v Anglicku, si vyrábali 
nielen podvozky, ale aj karosérie. No väčšina 
výrobcov veľkých automobilov v období pred 
prvou vojnou zhotovovala iba podvozky a ich 
ďalšie mechanické časti, ale karosérie na neim 
zhotovovali špecializované firmy. Prirodzene, 
boli to dovtedajší výrobcovia kočov. Vedeli však 
vyrobiť karosérie automobilov módneho tvaru, 
ktoré cestujúcim poskytovali dostatok pohodlia. 
Vyriešili aj pružnosť nie veľmi pevných rámov 
vtedajších automobilov tak, aby sa pri jazde 
nezlomili. 

Príkladom modernej automobilovej výroby 
bol pôvodný mercedes nemeckej automobilky 
Daimler, ktorá v ďalšej desiatke rokov vyrobila 
veľa ešte výkonnejších a luxusnejších modelov, 
no stále s konzervatívnou konštrukciou. Naprí- 
klad reťazový pohon kolies prestala používať až 
roku 1907. Daimlerove motory sa zväčšovali 
a mali aj väčší výkon. V niekoľkých Daimler 
dokonca uplatnil americký Knightov tichý motor 
s rozvodom zmesi valcovými posúvačmi. Zdvi- 
hový objem valcov motora sa zväčšil až na 
9500 cm, no ventilový rozvod SV s hlavou 
valcov tvaru T ustúpil modernejšiemu rozvodu 
OHV (over head valves — ventily nad hlavou 
valcov). Niektoré výkonnejšie a športové auto- 
mobily tejto značky mali v každom spaľovacom 
priestore hlavy valcov po tri ventily — dva 
výfukové a jeden nasávací. 


86. Mors z roku 1905 s výkonom moto- 
ra 17,6 kW (24 k) má zrejme karosériu 
pre krajiny s teplým podnebím (na 
pravej strane vozidla stojí indický ma- 
haradža Cooch Behár) 

Fiat sa stal známym ako automobilka 
s hromadnou výrobou. Veľa fiatov z pr- 
vého obdobia sa však vyrábalo indivi- 
duálne pre najnáročnejších zákazníkov 
či štátnikov, ako napríklad landaulet Fiat 
10/12 z roku 1906 (87) alebo typ 20/25 
z roku 1911 (88) 


Možno povedať, že takmer všetky konštrukčné 
princípy a technické prvky, ktoré sa dnes bežne 
používajú, sa objavili už v priebehu dvadsiatich 
rokov od zrodu automobilového priemyslu. Nie- 
ktoré z nich sa úspešne uplatnili hneď, iné časom 
zanikli, ale vynorili sa opäť, keď ďalší vývoj 
priniesol nové materiály a nové výrobné mož- 
nosti. 

Jedným zo zvláštnych systémov obľúbených 


skoro tridsať rokov bol motor, v ktorom boli 
ventily nahradené posúvačmi. V automobiloch 
sa síce dlho nepoužíval, ale s úspechom sa 
uplatnil v najvýkonnejších leteckých motoroch, 
až kým ho nevystriedala plynová turbína. Pred- 
nosťou týchto motorov bol hladký a tichý chod. 

Prvým a najúspešnejším, na pohľad azda 
trochu zložitým motorom tohto typu bol motor 
s dvoma posúvačmi, ktorý úspešne vyskúšal 
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Charles Yale Knight v štáte Visconsin (USA) ešte 
roku 1905. Jeho motor spájal jednoduchosť 
dvojtaktného motora s dobrou účinnosťou štvor- 
taktného. Vo valcoch mal dve rúrové puzdrá, 
posúvače zasunuté do seba. V jednom sa pohy- 
boval piest. Obidve vykonávali kmitavý pohyb 
v smere osi valca. V určitej fáze pohybu otvárali 
alebo zatvárali nasávací, resp. výfukový kanál. 
Nevýhodou tohto systému bolo nedostatočné 
chladenie piestov, pretože teplo z nich prestupo- 
valo cez tri kovové a dve olejové vrstvy. Proble- 
matickým sa ukázalo aj tesnenie posúvačov aich 
mastenie. Olej sa najmä v oblasti výfukového 
kanála dostával do výfukových plynov, čo spôso- 
bovalo nadmerné dymenie. 

Tento typ motora sa však oveľa viac uplatňoval 
v Európe než v Amerike. Roku 1908 anglická 
spoločnosť Daimler kúpila práva na jeho výrobu 
a hneď roku 1909 začala tieto tiché Knightove 
motory vyrábať. Do roku 1935 už ani iné motory 
nevyrábala. Vynikali nielen mimoriadne tichým 
a hladkým chodom, ale mali aj značný výkon. 
Prvé boli štvorvalcové s výkonom 8,8 kW (12 k). 
Nasledovali šesťvalcové typy — 23 HP (16,8 kW) 
a typ 30 HP s objemom valcov 5000 cm?, ktorý 
mal na vtedajší čas značný výkon 33 kW (45 k). 
Všetky britské daimlery mali štvorstupňovú pre- 
vodovku a závitovkový stály prevod v rozvodov- 
ke zadnej nápravy. 

Podobný motor, avšak iba s jedným posúva- 
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čom, niekoľko rokov pred prvou svetovou voj- 
nou vyrábala škótska firma Arayll. Išlo o typ Burt 
a McCallum. Hoci bol jednoduchší, nestal sa 
takým populárnym ako Knightove motory, ktoré 
v tom istom roku ako Daimler prevzala aj belgic- 
ká spoločnosť Minerva. Podobné motory použí- 
vali aj francúzski výrobcovia automobilov Mors, 
Panhard, Peugeot, Clément, Voisin a napokon aj 
americký Willys. 

Jedným z prvkov, ktorými sa odlišovali ,veľ- 
ké“ automobily od ostatných bežných, boli šesť- 
valcové motory. Niektoré z nich mali síce štvor- 
valcové, zopár ich malo osem- a viacvalcové, no 
možno vravieť, že vobdobí pred prvou svetovou 
vojnou automobil so šesťvalcovým motorom 
bol vždy veľký a luxusný. 

Za prvého automobilového výrobcu, ktorý 
ešte roku 1903 uviedol do predaja automobily 
tohto typu, sa všeobecne považuje britský Na- 
pier. V programe mal aj automobily s dvoj- 
a štvorvalcovým motorom, no čoraz viac sa 
sústreďoval na výrobu luxusných vozidiel a svo- 


"Jimi modelmi so šesťvalcovým motorom sa stal 


vedúcim výrobcom prepychových automobilov, 
kým ho z tohto postu nevytlačila firma Rolls- 
Royce. 

Automobily napier mali pomerne jednoduchú 
konštrukciu a veľké motory (typ 45 HP z roku 
1908 mal zdvihový objem valcov viac než 
6000 cm). Vyrábali sa v značnom počte. Roku 


Z Sm 
VAV 


89. Automobilka Mercedes pokračova- 
la vo výrobe automobilov, ktoré už na 
pohľad vyvolávali skôr dojem solídnos- 
ti než elegancie. Potvrdzuje to aj tento 
model 35 HP z roku 1910 


90. Masívna konštrukcia bola typická pre podvozky 
vozidiel vyššej triedy s motorom pripevneným k po- 
mocnému rámu skrutkami. Lenže bianchi so šesťvalco- 
vým motorom s ventilovým rozvodom OHV zroku 1913 
pôsobil svojím reťazovým pohonom kolies dosť nezvy- 
čajne 


1911 ich firma vyrobila viac než 800 kusov. 
Hnacou silou spoločnosti bol S. F. Edge, ktorý 
s modelom 60 HP (44 kW) roku 1907 na preteko- 
vom ovále v Brooklands potvrdil vytrvalosť 
napierov. V priebehu dvadsaťštyrihodinovej jaz- 
dy dosiahol priemernú rýchlosť vyše 95 km/h. 
No vtedajšie automobily so štvorvalcovým 
motorom sa podstatne zlepšili. Proti nim napiery 
so šesťvalcovým motorom nevynikali priveľmi 
pokojným chodom, a keď Edge roku 1912 spo- 
ločnosť opustil, predaj napierov klesal so zväčšu- 
júcim sa počtom konkurenčných značiek, ktoré 
vyrábali čoraz lepšie vozidlá. 


91. Cadillac po prvý raz dostal vidlicový 
osemvalcový motor roku 1915. Motor 
mal zdvihový objem 5100 cm. Prvé 
automobily tejto značky mali ešte pra- 
vostranné riadenie, ale najluxusnejšia 
automobilka koncernu GM čoskoro za- 
nechala tento tradičný spôsob. V iných 
automobiloch vyššej triedy však pra- 
vostranné riadenie zostalo ešte veľa 


92. Automobily delaunay-belleville 
mali veľmi dobrú povesť pre svoju 
premyslenú prepracovanosť. Príkla- 
dom toho je aj tento tourer so šesťval- 
covým motorom z roku 1911 
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Limuzína Rolls-Royce 40/50 z roku 1910 
(93) je priamym protikladom jedného zo 
vzácnejších pološportových modelov 
tejto značky, typu Alpine Eagle 1914 (94) 


Americkí súperi z roku 1912, obaja 
s označením model 30: packard (95) 
mal štvorvalcový motor s objemom 
valcov 7000 cm?, touring cadillac s mo- 
torom objemu valcov 5500 cm? (96) 
však ponúkal elektrický spúšťač Delco 
a elektrické osvetlenie 


Predovšetkým vzrastala popularita automobi- 
lu Rolls-Royce model 40/50, ktorý sa stal senzá- 
ciou na londýnskom autosalóne roku 1906 (iba 
rok po premiére rolls-roycea v londýnskej Olym- 
pii). Lenže to nebol prvý rolls-royce so šesťvalco- 
vým motorom. Spoločnosť už roku 1905 popri 
modeloch s dvoj-, troj- a štvorvalcovým moto- 
rom vyrobila model 30 HP (22 kW) s takýmto 
motorom. 

Model 40/50 však znamenal tak trochu aj krok 
späť, pretože namiesto predchádzajúcich nasá- 
vacích ventilov v hlave valcov a výfukových 
v bloku (systém FH) mal ventilový rozvod SV 
s L hlavou, s ventilmi na jednom boku v bloku 
valcov. Vnovom motore nezostala ani konštruk- 
cia bloku z predchádzajúcich modelov, teda 
valce.odlievané v dvojiciach. Typ 40/50 ich mal 
odliate v dvoch trojiciach, pričom motor mal 
značný zdvihový objem (pôvodne 7036 cm“). 

Napriek značnému zdvihovému objemu motor 
mal dosť skromný výkon — najskôr iba 35,3 kW 
(48 k). Roku 1909 zväčšili zdvihový objem na 
7428 cm“, a tým sa zväčšil aj výkon a pružnosť 
motora. Vozidlo sa s týmto motorom rok pred- 
tým veľmi úspešne zúčastnilo na súťaži Dvetisíc 
míľ. Čoskoro dostalo pomenovanie Silver Ghost 
(Strieborný duch). Strieborný podľa farby karo- 
série v poradí trinásteho vyrobeného modelu 
a duch pre jeho priam tajomne tichý chod. Toto 
pomenovanie sa dostalo do povedomia verej- 
nosti a Silver Ghost sa stal jedným z najslávnej- 
ších automobilov. Dopyt po ňom bol taký veľký, 
že spoločnosť musela prestať vyrábať ostatné 
typy a ponúkala iba tento modeli. Vyrábal sa až 
do roku 1925, čo bol rekord v dížke výroby 
modelov. 

Automobilka Rolls-Royce sa stále zaujímala 


Športové automobily eduatdovského 
obdobia, z ktorých tri vznikli z automo- 
bilov určených na diaľkové jazdy, pred- 
chodcov dnešných rely. Benz Prinz 
Heinrich z roku 1910 s motorom objemu 
valcov 7300 cm? (97): Hispano-Suiza 
typ 15 T — Alfonso z roku 1912, objem 
valcov 3600 cm? (98): Vauxhall Prince 
Henry typ D s objemom valcov 
4000 cm? (99): Audi typ C 14/35 Alpen- 
sieger (Alpský víťaz) s motorom objemu 
valcov 3600 cm? z roku 1914 (100) 


101. Adams V 8 z roku 1906 sa dlho 
nevyrábal. Mal vidlicový osemvalcový 
motor výkonu 44 kW (60 k), s malými 
úpravami odvodený z leteckého motora 
Antoinette 


o účasť na súťažiach. Charles Rolis roku 1905 
napríklad vyhral preteky Tourist Trophy na os- 
trove Man. Okrem súťaže Dvetisíc míľ roku 1908 
štartovali modely 40/50 na mnohých poduja- 
tiach a dosiahli niekoľko pozoruhodných a ofi- 
ciálne uznaných výkonov. 

Roku 1907 takýto automobil absolvoval jazdu 
na trati medzi Londýnom a Edinburghom v cel- 
kovej dížke 24 140 km (15 000 míľ) za prítomnosti 
komisára RAC (Kráľovského autoklubu), pričom 
jazdil so zaradeným najvyšším prevodovým 
stupňom. Po absolvovaní celej trasy prešiel ešte 
jeden okruh pretekárskej dráhy v Brooklands 
priemernou rýchlosťou 125 km/h. Firma potom 
zakrátko dala do predaja jeho repliku. 

Rolls-roycey sa zúčastňovali aj na ťažkej Alp- 
skej súťaži, vtedy veľmi populárnej. Prvýkrát 
v nej roku 1912 neúspešne štartoval automobil 
s trojstupňovou prevodovkou (predchádzajúca 
štvorstupňová nebola dostatočne tichá). Pre 
nasledujúci ročník vtovárni zhotovili novú štvor- 
stupňovú prevodovku, s ktorou automobil 
úspešne dokončil súťaž. Jeho repliky sa predáva- 
li s označením Continental a mali trochu väčší 
výkon motora než štandardné modely 40/50. 
Rovnako úspešná bola aj ľahšia verzia z roku 
1914, ktorá podnietila výrobcu kzavedeniu sério- 
vej výroby modelu Alpine Eagle (Alpský orol). 

Automobilka Rolls-Royce mala už vtedy po- 
vesť jedného z najlepších svetových výrobcov 
luxusných automobilov a ani smrť Charlesa 
Rollsa, ktorý zahynul pri leteckom nešťastí roku 
1910, nezastavila jej trvalý úspešný postup. 

Cynici vraj zo závisti označovali Silver Ghost za 
úspech výroby, a nie konštrukcie. No Henry 
Royce považoval tento automobil za svoj nájväč- 
ší čin. Práve jeho jednoduchosť presvedčila 
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102. Vzácnym prípadom neúspešného automobilu 
rolls-royce je „legalimit“ z roku 1905. Mal vidlicový 
osemvalcový motor. Automobil bol určený na cestova- 
nie po najrozličnejších cestách rýchlosťou, ktorá nema- 
la presiahnuť 30 km/h. Prevodové stupne nemal a ti- 
chým chodom motora pripomínal elektromobil 


103. Automobily rolls-royce sa len málo zúčastňovali 
na pretekoch. No roku 1906 Ch. S. Rolls vyhral s týmto 
továrenským automobilom typu Light Twenty preteky 
Tourist Trophy na ostrove Man priemernou rýchlosťou 
63,23 km/h. Neskôr na inom továrenskom vozidle vy- 
hral preteky na okruhu v USA 


104. Pôvodný Rolls-Royce 40/50 Silver Ghost je vari 
najzachovalejším automobilom z raného obdobia na 
celom svete 


105. Veľkým súperom rolls-royceov v eduardovskom 
období boli ďalšie britské automobily napiery. Na 
obrázku je extrémne vyhotovenie typu 90 HP (66 kW) so 
šesťvalcovým motorom z roku 1908: vozidlo má pre- 
dížený rázvor kolies 


mnohých kupcov, aby uprednostnili tento model 
pred inými, technicky odvážnejšie riešenými 
vozidlami. 

Spoločnosť Lanchester zhotovila niekoľko 
automobilov, ktoré boli technicky najvyspelejší- 
mi vozidlami prvého desaťročia nášho storočia. 
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Jej vedenie sa pokúšalo preniknúť medzi širší 
okruh záujemcov a ponúklo na trh bežnejšie, 
cenovo dostupnejšie automobily. Taký bol mo- 
del Sporting Forty z roku 1914. Lenže vyrobili 
z neho iba malú sériu, pretože ďalšiu činnosť 
automobilky zastavila svetová vojna. Tento typ 
nenavrhol vynikajúci konštruktér firmy „Dr. 
Fred“, ale jeho brat George Lanchester, ktorý sa 
preslávil skôr ako organizátor výroby. 

Na rozdiel od predchádzajúcich konštrukcií 
s motorom pod sedadlami George svoj automo- 
bil navrhol ako bežný typ. Mal šesťvalcový, 
vpredu za chladičom umiestnený radový motor 
s rozvodom ventilov SV, L hlavou a dýzovým 
karburátorom. Systém riadenia bol rovnaký ako 
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vo väčšine ostatných vozidiel, vpredu boli polo- 
eliptické listové pružiny, vzadu však konštruktér 
ponechal pruženie typu cantilever s letmo ulože- 
nými pružinami, planétové prevody a závitovko- 
vý stály prevod rozvodovky zadnej nápravy. 
Motor mal zdvihový objem valcov 5600 cm“, 
výkon 57,4 kW (78 k). Tento pekne tvarovaný 
automobil dosahoval rýchlosť až 112 km/h. 

Po vojne sa jeho výroba obnovila. Dostal väčší 
motor s ventilovým rozvodom OHV, ale už to 
nebol ten športový typ, akým bol Sporting Forty 
z roku 1914. 

Spoločnosť Clément Talbot bola v rokoch 
tesne pred prvou svetovou vojnou čisto britská, 
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no v svojich začiatkoch mala spojenie s francúz- 
skou automobilkou Adolfa Clémenta. Clément 
sa považuje za pôvodcu prvého motora s ventilo- 
vým rozvodom OHC (vačkový hriadeľ v hlave 
valcov), ale vozidlá clément, ktoré vyrobila brit- 
ská firma, mali konzervatívny ventilový rozvod 
SV s hlavou valcov T alebo L. Konštruktérom sa 
však podarilo dosiahnuť väčší výkon motorov, 
než mali vtedy podobné motory konkurencie. 
Firma sa snažila o dôraznú politiku súťaživosti, 
a preto i jej model SB 25 HP (18,5 kW) dostal 
pomenovanie Competition (Súťaž). Mal motor 
so zdvihovým objemom valcov 4500 cm“ a výko- 
nom 55,2 kW (75 k). Jeho upravenú verziu použi- 


Lanchester pokračoval vo výrobe svo- 
jich, veduardovskom období dosť ne- 
zvyčajných automobilov. Napríklad 
model z roku 1903 (106) mal vzduchom 
chladený dvojvalcový motor umiestne- 
ný medzi nápravami. Automobil z roku 
1907 (107) mal už štvorvalcový, vodou 
chladený motor, ktorý prenikal dozadu 
až medzi predné sedadlá 


108. Automobilku Lancia založil roku 
1906 veľký automobilový pretekár Vin- 
cenzo Lancia. Prvý automobil, ktorý 
vyrobil roku 1907, bol typ Alfa so štvor- 
valcovým motorom. Ním sa začala séria 
modelov, ktoré nesú písmená gréckej 
abecedy 


li vo vozidle, ktoré na trati v Brooklands dosiahlo 
niekoľko rekordov, medzi inými aj rýchlosť 
160 km/h. 

Pred prvou svetovou vojnou zhotovila niekoľ- 
ko vydarených luxusných vozidiel automobilka 
Standard, avšak nemala záujem o preteky. Jej 
zakladateľ Reginal (Dick) Maudslay spočiatku 
vyrábal motory pre iných výrobcov. Roku 1903 aj 
sám zhotovil skromný automobil a o dva roky už 
vyrábal automobily so šesťvalcovým motorom 
ako jeden z prvých priekopníkov takéhoto uspo- 
riadania valcov. 

Za niekoľko rokov Maudslay vyrábal celý rad 
pekných automobilov s výkonom motora od 
11 kW do 36,8 kW (od 15 k do 50 k). Typické na 
svoju dobu boli jeho modely 30 a 40 HP (22 
a 29,4 kW) s motormi zdvihového objemu valcov 
5300 a 6200 cm“, zväčša s veľkou a dosť ťažkou 
karosériou, s vysokým chladičom, ktorý mal 
hornú časť z mosadze. Rad týchto automobilov 
mal veľa spoločných, zameniteľných dielcov. No 
pomenovanie firmy Standard nevyjadrovalo tú- 
to zvláštnosť, ale zdôrazňovalo vysokú úroveň jej 
vozidiel. 

Staré príslovie vraví, že „preteky šľachtia ple- 
meno“. Pôvodne platilo pre čistokrvné kone, ale 
dá sa uplatniť aj na začiatky motorizmu. Vari 
žiarlivosť na nesmierne úspechy francúzskeho 
automobilového priemyslu, ktoré dosiahol širo- 
kou podporou športu, hnala Nemcov usporadú- 
vať vlastné podujatia. Najvychýrenejším bola 
jazda princa Henricha. Ňou sa vNemecku začala 
séria súťaží, na ktoré sa každoročne prihlásil 
veľký počet automobilových výrobcov. Veď prí- 


padné športové úspechy mohli zabezpečiť popu- 
laritu a odbyt automobilov. 

Automobily, ktoré sa na pretekoch či súťaži 
dobre umiestnili, zvyčajne hneď niekto kúpil, 
alebo výrobca podľa nich zaviedol sériu ich 
replík s prívlastkom Princ Henry. Medzi ne patril 
aj Vauxhall typ C, ktorý vznikol roku 1908 z typu 
16/20. Zvíťazil aj vo vtedajšej najväčšej britskej 
automobilovej súťaži Dvetisíc míľ. Roku 1910 na 
jazde princa Henricha potvrdil svoje výborné 
vlastnosti napriek tomu, že tam štartovali oveľa 
výkonnejšie vozidlá, ako boli napríklad automo- 
bily austro-daimler. Replika vauxhalla z roku 
1911 mala ľahkú, elegantnú štvormiestnu karo- 
sériu so zahroteným chladičom a s vyleštenou 
hliníkovou kapotou motora. Ten bol štvorvalco- 
vý s ventilovým rozvodom SV, s objemom 
valcov 3000 cm? a výkonom asi 40 kW (55 k), čo 
bolo asio 7,3 kW (10 k) menej, než mali továren- 
ské pretekové verzie. Vozidlá dosiahli rýchlosť až 
105 km/h. O dva roky dal výrobca do predaja typ 
s motorom zdvihového objemu valcov 4000 cm“, 
ktorý mal už výkon okolo 55 kW (75 k) a dosiahol 
rýchlosť asi 120 km/h. 

Veľký úspech na jazde princa Henricha dosia- 
hol roku 1910 automobil Austro-Daimler 27/80 
s radovým štvorvalcovým motorom so zdviho- 
vým objemom valcov 5700 cm“. Mal niekoľko 
pozoruhodných technických prvkov: ventilový 
rozvod OHC s pohonom vačkového hriadeľa tzv. 
kráľovským hriadeľom (s kužeľovým súkolesím) 
a päť ventilov v každom spaľovacom priestore. 
Z nich bol jeden nasávací a ostatné výfukové. 
Navrhol ho Ferdinand Porsche, ktorý na ňom 
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súťaž aj vyhral. Automobil mal pôvodne pohon 
kolies reťazou, ale sériovo vyrábané modely už 
mali kolesá poháňané hriadeľom. Boky karosérie 
sa smerom dozadu nezvyčajne zužovali ako na 
súťažnom. modeli Princ Henrich. Tak vznikol 
najužší možný tvar, ktorý však ešte spíňal predpi- 
sy na stavbu štvormiestnych automobilov. 

Francúzsko malo prirodzene veľký podiel na 
výrobe veľkých automobilov. Renault si vyslúžil 
najlepšiu povesť v stavbe malých, hospodár- 
nych vozidiel, no vyrobil aj veľa veľmi dobrých 
veľkých automobilov. Prvý z roku 1908 mal 
šesťvalcový motor výkonu 36,8 kW (50 k) s obje- 
mom valcov 9500 cm“, s ventilovým rozvodom 
SV a s mimoriadne veľkým rázvorom osí kolies 
(vyše 4000 mm). Každý z valcov mal zdvihový 
objem 1600 cm“. Preto neprekvapuje, že motor 
bolo treba štartovať stlačeným vzduchom zo 
zásobníka, a ten sa plnil čerpadlom zapojeným 
na motor. Zdvih piestov bol 140 mm, rovnaký, 
ako mal štvorvalcový motor modelu 20/30. 
Renault 45 strochu menším motorom sa vyrábal 
ešte desať rokov po skončení prvej svetovej 
vojny. 

V pretekoch medzi mestami vystupoval ďalší 
francúzsky automobil mors, ktorý bol proti Re- 
naultovmu dávidovi úplným goliášom. Továreň 
Mors vyrábala veľké a výkonné vozidlá. Jedno 
z nich dokonca roku 1902 vytvorilo svetový 
rekord rýchlosťou 122 km/h. Továreň patrila 
medzi prvé automobilky, ktoré na svoje vozidlá 
montovali tlmiče pruženia. Tým sa zvýšilo po- 
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hodlie cestujúcich a zlepšila sa ovládateľnosť na 
vtedajších cestách s veľmi zlým povrchom. 

Jedným z francúzskych, síce menších, zato 
známejších výrobcov automobilov pred prvou 
svetovou vojnou bola firma Delaunay-Belleville. 
Spočiatku vyrábala lodné motory, potom sa 
rozhodla pre automobily, pri ktorých hodlala 
udržať niekdajšiu vysokú úroveň svojich výrob- 
kov. Dosahovala ju citlivým konvenčným tvarom 
a solídnou, starostlivo vypracovanou konštruk- 
ciou. Jej prvé automobily sa objavili začiatkom 
roka 1905 a od ostatných sa dali ľahko odlíšiť 
zaoblenou kapotou a kruhovým chladičom. 

Prvé mali štvorvalcový motor, väčšie z nich 
mali reťazový pohon kolies. No už roku 1908 
automobilka vyrobila šesťvalcový motor so zdvi- 
hovým objemom valcov 4000 cm, s ventilovým 
rozvodom SV a s hlavou valcov typu L. Boli to 
výkonné a mimoriadne vypracované motory. 

O výrobe vidlicových osemvalcových motorov 
síce uvažovalo viacero výrobcov, ale prvá ich 
začala vyrábať firma de Dion. Po nej sa roku 1903 
objavil Ader V 8a o dva roky neskôr Darracg 
zhotovil rekordný automobil s osemvalcovým 
vidlicovým motorom zdvihového objemu 
23 000 cm? s výkonom 147,2 kW (200 k), na kto- 
rom Victor Hémery vytvoril svetový rekord rých- 
losťou 176,46 km/h. 

De Dion V 8 z roku 1910 nebol celkom bez 
problémov, a tak ho o dva roky uviedli v zlepše- 
nej verzii so zdvihovým objemom valcov 
6000 cm? a výkonom okolo 36,8 kW (50 k). 


109. Konvenčne navrhnutý Lozier 
Briacliff so skladacou strechou má 
štvorvalcový motor s objemom valcov 
9340 cm? 


110. Britská spoločnosť Daimler začala 
roku 1909 vyrábať Knightove posúva- 
čové motory, pričom zachovala ich tra- 
dičný ryhovaný chladič. Zvláštnosťou 
tohto modelu z roku 1910 sú vymeniteľ- 
né kolesá. Až do roku 1925 boli nimi 
vybavené len niektoré daimlery 
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Konštruktérov Cadillacu V 8 zrejme inšpiroval 
motor De Dion, no Američanom trvalo dlho, kým 
ho zhotovili. Zrejme najprv starostlivo študovali 
francúzsku konštrukciu a dôkladne pripravovali 
svoje zlepšenia. Cadillac dovtedy vyrábal pre 
americký trh kvalitné automobily so štvorvalco- 
vým motorom, no predstihli ho vozidlá konku- 
renčných značiek, ktoré mali šesťvalcové moto- 
ry. Keď sa Cadillac stal súčasťou koncernu 
General Motors, mal už síce pokusný šesťvalco- 
vý motor, alevautomobilke navrhli nový vidlico- 
vý osemvalcový motor, ktorý bol oveľa výkon- 
nejší než de Dionov. 

Cadillac V 8 s objemom valcov 5000 cm? sa 
objavil v septembri 1914, teda iba niekoľko 
týždňov po tom, čo Európu zachvátila vojna. 
Jeho motor mal výkon 51,5 kW (70 k) a vyznačo- 
val sa mimoriadne pokojným chodom. 

Okrem toho mal motor viacero významných 
technických noviniek, ako čerpadlo chladiacej 
kvapaliny, ktorej výšku teploty reguloval moder- 
ný termostatický ventil. Dokonca mal aj vyhrie- 
vanie nasávacieho potrubia horúcou vodou. 
Prevodovka bola priamo pripojená kzadnej časti 
motora. Elektrický štartér a elektrické osvetlenie 
mali cadillacy od roku 1912. 

Na pohon štartéra používali najprv akumuláto- 
rovú batériu s napätím 24 voltov a na osvetlenie 


batériu s napätím 6 voltov. Obidve nabíjalo 
dynamo s výkonným regulátorom napätia. Za- 
paľovanie malo zapaľovaciu cievku, moderný 
prerušovač s kondenzátorom, prvky, ktoré sa na 
cadillacoch vyskytovali už niekoľko rokov pred- 
tým. Motor mal taký úspech, že továreň sa 
rozhodla zastaviť výrobu automobilov so štvor- 
valcovým motorom. 

Prvý automobil s dvanásťvalcovým motorom 
sa objavil roku 1915. Bol to Packard Twin-Six 
s objemom valcov 7000cm“ a s výkonom 
55,2 kW (75 k). Podobne ako cadillac aj tento 
automobil mal elektrický štartér a elektrické 
osvetlenie, navyše zdvojený systém bubnových 
bfzd na zadných kolesách. Pedálom sa ovládala 
vonkajšia pásová brzda, ručnou pákou sa rozpí- 
nali vnútorné čeľuste bubnov. 

Jedným z najpozoruhodnejších veľkých ame- 
rických automobilov počiatočného obdobia bol 
pierce-arrow. Pierce začal výrobu roku 1901 
ľahkým automobilom s jednovalcovým moto- 
rom bez pruženia zadných kolies. Roku 1903 už 
zhotovil automobil s dvojvalcovým motorom 
a nazval ho Arrow (Šíp). O rok neskôr prišiel 
s typom Great Arrow (Veľký šíp), ktorý už mal 
štvorvalcový motor. Jeho výkon postupne zväč- 
šoval až po typ 40 HP (29,4 kW). P.P. Pierce, syn 
zakladateľa továrne, roku 1905 zvíťazil na auto- 
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111. Americká značka Underslung (Za- 
vesený) už svojím názvom pripomína, 
že ide o automobily nezvyčajnej kon- 
štrukcie — s rámom zaveseným až pod 
nápravami. Tým sa značne znížilo ťažis- 
ko a zlepšila sa stabilita vozidla, ktoré 
však muselo mať kolesá s veľkým prie- 
merom, aby sa zachovala dostatočná 
svetlá výška, potrebná na vtedajších 
nerovných cestách. Na snímke je vozid- 
lo so štvorvalcovým motorom z roku 
1910 


112. Keď firma Locomobile skončila 
svoju „parnú“ éru, ešte pred prvou 
svetovou vojnou postavila niekoľko 
znamenitých konvenčných automobi- 
lov, napríklad túto limuzínu typu 48 
z roku 1913 s motorom objemu valcov 
8500 cm? 


113. Typickým predstaviteľom pôvod- 
nej výroby priekopníckej automobilky 
Winton bol jej model z roku 1917, tourer 
so šesťvalcovým motorom 
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mobile Great Arrow v súťaži Glidden Tour, ktorú 
usporiadala American Automobile Association 
(Americká automobilová organizácia) ako spo- 
mienkovú jazdu na pozoruhodné cesty Charlesa 
Gliddena okolo sveta na automobiloch napier. 
Úspechy v súťaži Glidden Tour zopakovali arro- 
wy aj v nasledujúcich ročníkoch. Spoločnosť 
zaviedla do výroby väčšie automobily so šesťval- 
covým motorom (potom už vyrábala len také 
motory) a zmenila im značku na Pierce-Arrow. 
Typ 66 mal motor so zdvihovým objemom 
valcov 13000 cm? a niektoré podvozky mali 
rázvor osí viac než 3500 mm. Bol to naozaj 
automobil veľkých rozmerov. 

Spoločnosť Buick môže za dobrý chýr ďakovať 
vari len tomu, že sa stala jadrom spoločnosti 
General Motors, neskôr najväčšieho automobi- 
lového koncernu sveta. Jej zakladateľ D. D. Buick 
najskôr vyrábal motory pre iných automobilo- 
vých výrobcov, až roku 1904 začal sám vyrábať 
automobily. Podnet na to dal finančník W. C. 
Durant, ktorý investoval značnú sumu dolárov 
do jeho spoločnosti. Buick síce spoločnosť ne- 
skôr opustil, ale vtedy už (od roku 1904) staval 
nový, pôsobivý automobil typ 30 HP (22 kW) so 
štvorvalcovým motorom zdvihového objemu 
4500 cm“. Kolesá poháňal hriadeľ, ale z predchá- 
dzajúcich modelov s dvojvalcovým motorom si 
zachoval dvojstupňovú planétovú prevodovku. 

Americké automobily sa zväčša vyrábali vo 


veľkom počte, no napriek tomu neboli lacné. 
Jeden z najdrahších a vysoko oceňovaných bol 
peerless. Firma Peerless začala roku 1900 vyrá- 
bať automobily s jednovalcovým motorom. Ro- 
ku 1902 pokračovala vo výrobe automobilov 
s dvojvalcovým motorom a o dva roky už mala 
modely so štvorvalcovým motorom. V predaji 
vozidiel sa hneď dostala na prvé miesto. Jej 
automobily mali pohon kolies hriadeľom a me- 
chanicky ovládané nasávacie ventily, hlavu 
T s usporiadaním ventilov SV. Modely z roku 
1904 mali zdvihový objem valcov 3700 cm?, o rok 
už vyše 6000 cm?. 

Značka Dodge prišla na scénu severoameric- 
kého automobilového priemyslu pomerne ne- 
skoro. Svoj pevný a dobre stavaný automobil 
s luxusnou vymoženosťou, akou bol elektrický 
štartér, uviedla firma už roku 1914. Kým bratia 
Horace a John Dodgeovci začali stavať automo- 
bily vlastnej konštrukcie, boli hlavnými dodáva- 
teľmi motorov pre chýrne Oldsmobily Curved 
Dash a podvozky pre Henryho Forda. 

Pre mnohých motoristov prvej štvrtiny tohto 
storočia sa športový automobil s veľkým výko- 
nom motora stal jediným uspokojujúcim do- 
pravným prostriedkom. Takým bol aj Mercertyp 
35 Raceabout. Vyrábal sa síce len krátky čas, ale 
aj to stačilo na to, aby sa stal jedným z najvychý- 
renejších amerických športových automobilov. 
Jeho opis je celkom jednoduchý: motor so 
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zdvihovým objemom valcov 5000 cm“, ventilový 
rozvod SV, trojstupňová (neskôr štvorstupňová) 
prevodovka, pohon kolies hriadeľom, všetky 
kolesá odpružené poloeliptickými listovými pru- 
žinami. Automobil mal minimálnu karosériu, 
takže vodiča chránilo pred nepohodou len kruho- 
vé sklo tvaru monokla, pripevnené na vrchole 
konzoly hriadeľa volantu. Bolo také malé, že 
sotva chránilo tvár vodiča pred letiacim hmy- 
zom. No automobil mal hmotnosť iba 1000 kg 
a podával na vtedajšiu dobu mimoriadny výkon. 

Prvé automobily tejto značky mali ventilový 
rozvod SV s hlavou T avalce odlievané v dvoji- 
ciach. Roku 1915 sa konštrukcia motora zmenila, 
ventily už boli usporiadané v hlave typu L a štyri 
valce boli odliate vjednom bloku. Automobil mal 
lepšie vybavenie, karoséria už bola pohodlnej- 
šia, ale tým sa zväčšila hmotnosť a čaro pôvod- 
ných modelov sa stratilo. 

Menej známy Stearns vyrábal výkonné auto- 
mobily so šesťvalcovým motorom. Jeho model 
45/90 mal motor so zdvihovým objemom valcov 
13000 cm? a nezvyčajný konštrukčný prvok 
— kľukový hriadeľ uložený v guľkových ložis- 
kách. S ľahkou, ale peknou karosériou bol 
stearns rýchly a mimoriadne pohodlný. 

Ďalšou technickou zvláštnosťou boli automo- 
bily franklin. Spočiatku mali ľahkú karosériu typu 
bričky a vzduchom chladený motor s protibežný- 
mi piestmi. Neskôr vyrábala firma vozidlá so 
štvor- a šesťvalcovým motorom, s núteným 
chladením vzduchom z ventilátora na zotrvač- 
níku. 

Zlepšené verzie so šesťvalcovým motorom 
objemu 5000 cm“ prenikli do triedy luxusných 
vozidiel. Hoci frankliny mali viacero zaujímavých 
technických zvláštností, ako napríklad ventilový 
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rozvod OHV či pohon kolies hriadeľom (bričky 
mali ešte reťazový pohon), až do prvej svetovej 
vojny si zachovali zastarané plnoeliptické listové 
pružiny a drevený rám vystužený plecnmi. 

Jedným z najväčších amerických luxusných 
automobilov bol crane-simplex, ktorý sa pre- 
dával s „doživotnou zárukou“. Žiaľ, spoločnosť 
existovala iba šesť rokov — od roku 1914 do 1920. 
Automobil mal rázvor osí kolies 3600 mm, šesť- 
valcový motor so zdvihovým objemom 
101000 cm“ a ventilový rozvod SV s hlavou L. 
Kolesá poháňal hriadeľ cez štvorstupňovú pre- 
vodovku, čo už bolo vtriede luxusných automo- 
bilov bežné. 

Fiat v Taliansku popri skromných automobi- 
loch strednej triedy ponúkal aj veľké, výkonné 
a luxusné automobily. Roku 1907 to boli modely 
19/24 so štvorvalcovým motorom zdvihového 
objemu 4500 cm“, s valcami odliatymi v dvoji- 
ciach, roku 1912 typ 54 so štvorvalcovým moto- 
rom, s valcami odliatymi v jednom bloku a so 
zdvihovým objemom 5700 cm“. Kolesá poháňal 
hriadeľ a na pevnom ráme bola zväčša pekná 
karoséria. 

Medzitým získala povesť vari najprestížnejšie- 
ho talianskeho automobilu itala (istý čas sa tieto 
vozidlá montovali aj vo Veľkej Británii). Spoloč- 
nosť ltala založil roku 1903 Matteo Ceirano, člen 
rodiny, ktorá sa pričinila o vznik niekoľkých 
najstarších talianskych automobiliek vrátane Fi- 
ata. Ceirana zrejme inšpirovali automobily mer- 
cedes, pretože neskoršie italy boli veľké a veľmi 
výkonné. Od nemeckých vzorov sa odlišovali 
najmä pohonom kolies hriadeľom, hoci vtedy 
prevládal názor, že reťazový pohon je pre výkon- 
nejšie automobily výhodnejší. 

Taliani vstúpili do automobilového športu síce 


114. Prvým sériovo vyrábaným automobilom s dva- 
násťvalcovým motorom bol Packard Twin-Six z roku 
1917 

115. Typický solídny automobil firmy Armstrong-With- 
wort so šesťvalcovým motorom zdvihového objemu 
5700 cm“ bol vyrobený roku 1917, desať rokov po tom, 
čo táto strojárska firma vstúpila do automobilového 
priemyslu 


neskôr, ale s nadšením, ktoré si zachovali dote- 
raz. V popredí bola itala s mnohými úspechmi, 
ba aj so slávnym víťazstvom na pretekoch Pe- 
king —Paríž roku 1907, usporiadaných pod zášti- 
tou redakcie francúzskych novín Le Matin. Víťa- 
zom sa stal princ Scipione Borghese na vozidle 
itala 38/45 so štvorvalcovým motorom s ventilo- 
vým rozvodom SV a s objemom valcov 
7433 cm?, ktorý trať dlhú 16 000 km absolvoval 
za 60 dní. Motor jeho automobilu mal výkon 
44,1 kW (60 k), najväčší zo zúčastnených vozi- 
diel, a tak do cieľa prišiel s predstihom troch 
týždňov pred súpermi. 

Iltala neskôr značne spestrila svoj výrobný 
program zavedením veľkých motorov (niektoré 
z nich mali objem valcov viac než 12 000 cm“) 
a roku 1911 prišla s rozvodom zmesi rotačnými 
posúvačmi na ovládanie nasávacích a výfuko- 
vých kanálov spoločných vždy pre dva susediace 
valce. Takýto motor namontovali do preteko- 
vého automobilu Grand Prix, ale ten nedosiahol 
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úspechy. Značka prišla o svoju prestíž, ktorú 
získala najmä víťazstvom na pretekoch Peking 
— Paríž. 

O najväčší pokrok v talianskom automobilo- 
vom priemysle sa roku 1913 zaslúžil V. Lancia 
modelom Theta. V tom čase to bol prekvapujúco 
moderne vyzerajúci automobil, s dobrými pro- 
porciami, ktorý bol zároveň prvým európskym 
vozidlom so štandardne zabudovaným elektric- 
kým systémom a samostatným generátorom. 
Podobne ako dovtedy väčšina lancií aj model 
Theta mal štvorvalcový motor s valcami odliaty- 
mi v jednom bloku, so zdvihovým objemom 
5000 cm“, s výkonom 22kW (30 k) pri počte 
otáčok 2000 min““, čo bolo na ten čas veľmi veľa. 
Automobil dosiahol rýchlosť skoro 112 km/h. 

Edoardo Bianchi začínal s výrobou bicyklov. 
Ako automobilový výrobca sa uviedol už roku 
1889 štvorkolesovým motorovým vozidlom. 
O desať rokov neskôr vyrábal automobily s jed- 
novalcovým motorom a s pohonom kolies hria- 
deľom. Výrobca bicyklov postupne vyrástol na 
jedného z talianskych výrobcov luxusných auto- 
mobilov. Jeho automobily mali rámy z oceľo- 
vých výliskov a voštinové chladiče. Roku 1909 
zmenil hlavu valcov tvaru T za účinnejšie uspo- 
riadanie ventilov v hlave L a všetky automobily 
s objemom valcov do 5000 cm“ dostali pohon 
kolies hriadeľom. Len v najväčších automobi- 
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loch s motorom objemu valcov 8500 cm? pone- 
chal ešte reťazový pohon kolies. 

Jednou z najuznávanejších talianskych značiek 
bola Isotta-Fraschini. Firma na prelome storočia 
dovážala francúzske automobily, ale prostred- 
níctvom pretekov sa postupne dopracovala 
k vlastnému veľkému automobilu. Roku 1905 
montovala do svojich súťažných vozidiel motor 
s ventilovým rozvodom OHC. Roku 1909 zaviedla 
ďalší nezvyčajný prvok, brzdy na predné kolesá, 
no podobne ako väčšina vtedajších vozidiel aj jej 
výkonné automobily mali pohon kolies reťazami. 
Niektoré z jej motorov mali zdvihový objem 
valcov vyše 10000 cm? a výkon až 103kW 
(140 k). Isotty patrili medzi najrýchlejšie sériovo 
vyrábané automobily pred prvou svetovou 
vojnou. 

Všeobecné rozšírenie automobilov sa stalo 
výzvou mnohým priemyselne vyspelým kraji- 
nám na výrobu vlastných kvalitných vozidiel pre 
rýchle sa rozvíjajúci trh. Medzi ne treba zaradiť 
belgické firmy FN, Minerva a Métallurgigue. Prvá 
z nich — pôvodne zbrojovka — sa stala populár- 
nou pomerne lacnými automobilmi s malým 
výkonom. 

Minerva začínala roku 1900 malým vozidlom 
s dvojvalcovým motorom, ale netrvalo dlho, 
a prešla na výrobu väčších vozidiel. Už roku 1905 
firma vyrábala automobil so štvorvalcovým mo- 
torom zdvihového objemu valcov 3000 cm?, kto- 
rý vystriedal model so šesťvalcovým motorom 
s objemom valcov 6000 cm? a výkonom 29,4 kW 
(40 k). Roku 1908 uviedla na trh typ 38 HP 
s Knightovým posúvačovým motorom výkonu 
28 kW a do roka automobily s iným motorom už 
ani nevyrábala. 

Firma Métallurgigue vyrábala niekoľko rých- 
lych a luxusných modelov, napríklad typ 60/80 
(výkonová trieda 44 až 60 kW) z roku 1906. Bol 
pozoruhodný svojím rozvodom ventilov. Nasá- 
vacie sa ovládali systémom OHV, výfukové 
systémom SV. Teda nasávacie boli v hlave 
valcov a výfukové na boku bloku. Roku 1908 
mala v programe zmenšenú verziu typu 60/80 
s výkonom motora 29,4 kW (40 k). Avšak najzná- 
mejším automobilom tejto značky bol typ 286 HP 
(19,1 kW) z roku 1909. Roku 1912 vyhotovila 
športový automobil, ktorý dosiahol rýchlosť oko- 
lo 135 km/h. 

Jediným holandským automobilovým výrob- 
com na začiatku storočia bola firma Spyker. 
Vyrábala konvenčné, zato však hodnotné a dob- 
re zhotovené automobily, všetky s pohonom 
hriadeľom. Roku 1903 vyrobila automobil so 
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šesťvalcovým motorom výkonu 44 kW (60 k), 
ktorý sa stal senzáciou: mal poháňané všetky 
štyri kolesá. Keďže jedna brzda pôsobila na 
predný hnací hriadeľ, tento spyker možno pova- 
žovať za priekopníka brzdenia všetkých kolies 
vozidla. Do sériovej výroby sa tento model nikdy 
nedostal, ale niekoľko prototypov štartovalo na 
pretekoch. 

V názve španielskej automobilky Hispano-Sui- 
za sa odráža národnosť jej hlavného konštrukté- 
ra Švajčiara Marka Birkigta. Automobily, ktoré 
navrhoval, patrili zväčša medzi najdrahšie na 
trhu. No z obdobia pred prvou svetovou vojnou 
najvychýrenejším vozidlom tejto značky bol je- 
den z menších automobilov Alphonso XIII., 
s motorom so zdvihovým objemom valcov 
3600 cm?. Pomenovanie dostal po vtedajšom 
španielskom kráľovi, nadšenom motoristovi, 
ktorý nebol len zákazníkom firmy, ale aj jej 
najväčším podporovateľom. Automobil bol od- 
vodený z malej voituretty Hispano-Suiza, ktorá 
roku 1909 zvíťazila vo Francúzsku na pretekoch 
o pohár Coupe de ľAuto, a hoci mal jej motor 
ventilový rozvod SV s hlavou valcov T, automo- 
bil bol rýchly a ovládal sa lepšie než iné vtedajšie 
automobily, jazda v ňom bola vraj veľmi prí- 
jemná. 

Birkigt čoskoro začal vyrábať aj motory s venti- 
lovým rozvodom OHV (ventily v hlave valcov) 
pre väčšie a luxusnejšie automobily, ktoré sa 
nevyrábali len v Španielsku, ale aj vo Francúz- 
sku. Svojím výkonom a spracovaním si vyslúžili 
tú najlepšiu povesť. 

Motorizácia sa progresívne vyvíjala aj na úze- 
mí dnešného Československa. Vo vtedajšej to- 
várni na výrobu železničných vagónov v Kopfiv- 
nici, v dnešnej Tatre, vznikol pod vedením 
nadaného konštruktéra Hansa Ledwinku roku 
1906 automobil so štvorvalcovým motorom 
s objemom valcov 3300 cm?, s ventilovým rozvo- 
dom OHC, s pologuľovými spaľovacími priestor- 
mi v hlave valcov a s uhlom rozovretia ventilov 
90 stupňov. Po tomto automobile vyrobila tová- 
reň vozidlo so šesťvalcovým motorom rovnakej 
konštrukcie. Ďalším významným prvkom boli 
brzdy na všetkých kolesách ovládané ťahadlami 
(roku 1909), hoci v tom čase sa brzdy predných 
kolies všeobecne považovali za nebezpečné. 

Prvá svetová vojna v celej Európe zastavila 
výrobu automobilov na súkromné používanie 
a na niekoľko rokov sa prerušil aj ich ďalší vývoj. 
Treba však povedať, že vývoj vojenských vozidiel 
prispel svojím podielom k rýchlejšiemu rozvoju 
motorizmu. Lenže za akú cenu! 


5. Prvéroky automobilového športu 


Iba niekoľko ľudí na svete videlo samohybný koč, 
keď roku 1887 vyhlásili prvú automobilovú sú- 
ťaž, ktorá mala podnietiť záujem verejnosti o no- 
vý vynález. Na podujatie do Paríža však prišlo len 
jedno vozidlo, parná štvorkolieska de dion-bou- 
ton, na ktorej gróf Albert de Dion bez problémov 
absolvoval trať súťaže, sledovaný množstvom 
divákov. 

Pravý automobilový šport sa naozaj začal až 
roku 1894. Koncom roka 1893 redakcia parížske- 
ho denníka Le Petit Journal vyhlásila automobi- 
lovú súťaž, uverejnila jej podmienky a pozvala 
účastníkov. Nešlo vlastne o preteky, ceny boli 
určené pre vozidlá, ktoré „nie sú nebezpečné, sú 
ľahko ovládateľné a hospodárne v prevádzke“. 
Tieto pravidlá, ako napokon veľakrát v histórii 
automobilového športu, si ku koncu súťaže 
mnohí vysvetľovali rozlične. 

Usporiadateľovi prišlo vyše sto prihlášok. 
Mnohí záujemcovia prihlásili celkom absurdné 
vozidlá. Medzi uvádzanými zdrojmi pohonu bola 
gravitácia, kvapalinový mechanizmus, stlačený 
vzduch, hmotnosť cestujúcich, rozličné systémy 
pák a kyvadiel alebo samočinné mechanizmy. 
Para a vnútorné spaľovanie paliva boli zdrojom 


pohonu iba dvadsiatich piatich vozidiel prijatých 
na štart tejto prvej ozajstnej automobilovej súťa- 
že, ktorú odštartovali 22. júla 1894. Boli to 
automobily od ľahkých dvojmiestnych vozíkov 
až po autobusy, z nich trinásť malo benzínový 
spaľovací motor. 

Trať súťaže merala 130 km, viedla z Paríža do 
Rouenu a mala niekoľko predpísaných zastávok. 
Najrýchlejším vozidlom bol parný traktor či 
ťahač de dion s malým návesným vozíkom, ktorý 
dosiahol priemernú rýchlosť jazdy 18,5 km/h. 
Keďže nespíňal pravidlá ani ducha súťaže, prvú 
cenu získali automobily panhard a levassor 
spolu s peugeotom. lba štyri parné vozidlá súťaž 
nedokončili. 

Výbor z účastníkov súťaže Paríž—Rouen pri- 
pravil aj prvé preteky automobilov, ktoré sa 
uskutočnili roku 1895 na trati dlhej 1178 km 
z Paríža do Bordeaux a späť. Pravidlá boli 
jednoduché: výrobcovia mohli prihlásiť akýkoľ- 
vek počet vozidiel, ale ani dve z nich nesmeli byť 


116. Na tretích pretekoch o pohár Gordona Bennetta 
zvíťazil S. F. Edge s napierom výkonu motora 44 kW 
(60 k). Na snímke pred štartom v Paríži 
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rovnaké, pri opravách sa mohli použiť len tie 
nástroje a náhradné dielce, ktoré si účastníci 
viezli vo vozidlách: vodiči sa mohli ľubovoľne 
striedať, vyhrať malo vozidlo, ktoré malo viac 
sedadiel než dve a prvé dorazilo do cieľa. 

Emile Levassor viedol svoj panhard sám po 
celej dížke trate a dosiahol najlepší čas — 48 
hodín 48 minút pri priemernej rýchlosti jazdy 24 
km/h. Jeho automobil mal dvojvalcový motor 
Daimler-Phoenix s objemom valcov 1200 cm? 
a výkonom 3 kW (4 k) prí 800 otáčkach za minútu. 
Podľa Panhardových zásad, všeobecne prijatých 
a neskôr uznaných za klasickú koncepciu, motor 
bol umiestnený vpredu a cez trojstupňovú pre- 
vodovku poháňal reťazami zadné kolesá. Auto- 
mobil mal plné gumené obruče, pákové riade- 
nie, ručná brzda pôsobila na ráfy zadných kolies, 
nožná na prevodovku. 

Emile Levassor však nezvíťazil, lebo jeho auto- 
mobil bol iba dvojmiestny. Prvú cenu 31 500 
frankov — polovicu hodnoty všetkých cien — zís- 
kal Koechlin na štvormiestnom peugeote, ktorý 
trať absolvoval za 59 hodín a 48 minút, iba 
minútu pred Doriotom na ďalšom peugeote. 
Z dvadsiatich odštartovaných vozidiel preteky 
dokončilo iba deväť. Automobily s benzínovým 
spaľovacím motorom boli o triedu rýchlejšie než 
šesť parných. Na rozdiel od súťaže Paríž—Rouen 
v týchto pretekoch rozhodovala rýchlosť jazdy 
a vytrvalosť. Parné automobily mohli potrebnú 
rýchlosť udržiavať len na krátkej vzdialenosti. 
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117. Roku 1903 sa preteky o pohár Gordona Bennetta 
usporiadali vírsku, kde vyhral Belgičan Camille Jenatzy 
na mercedese. Poslednými z veľkých pretekov medzi 
mestami boli preteky z Paríža do Madridu roku 1903. Po 
sérii tragických nehôd ich predčasne ukončili v Bor- 
deaux. Víťazom sa stal Fernand Gabriel na morse (118), 
ktorý mal pokusnú aerodynamickú karosériu. Louis 
Renault, ktorý vraj na tomto malom a ľahkom automo- 
bile dosiahol rýchlosť 145 km/h (119), si prišiel do 
Bordeaux po správu, že jeho brat Marcel zahynul pri 
jednej z nehôd 


Na slávnostnom bankete jeden z rečníkov 
vyhlásil, že raz sa bude do Bordeaux jazdiť 
štvornásobnou rýchlosťou, než dosiahol Levas- 
sor. René Panhard jeho proroctvo komentoval 
slovami, že „niekto stále robí zo seba vola“. Aj 
Levassor sa pridal k Panhardovi a poznamenal, 
že kolesá so vzduchom naplnenými pneumatika- 
mi sa v praxi nikdy neuplatnia. Podobne ako 
väčšinu účastníkov pretekov a divákov ani jeho 
nijako nezaujala jazda bratov Michelinovcov na 
automobile Peugeot ľEclair, ktorí mali na kole- 
sách pneumatiky vlastnej výroby. 

Toto podujatie sa pre Európu stalo vzorom na 
ďalších šesť rokov. V Amerike sa zatiaľ automo- 
bilový šport rozvíjal pomalšie a viacerými cesta- 
mi. Prvým známym automobilovým podujatím 
v USA bola súťaž redakcie chicagských novín 
Times Herald, ktorá sa uskutočnila koncom roka 
1894. Mala dve časti: preteky na trati dlhej 
151 km a sériu laboratórnych skúšok mechanic- 
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kého výkonu vozidiel. Z prihlásených prišli na 
štart iba dvaja pretekári na automobiloch duryea 
a benz. Z nich len benz absolvoval celú trať. 
Súťaž zopakovali 26. novembra toho istého roku. 
Keďže napadal sneh, usporiadatelia skrátili trať 
na 86 km. Zvíťazil Frank Duryea na automobile 
rovnakej značky s veľkými kolesami, keď prešiel 
trať za 8 hodín a 23 minút, pred Mullerom na 
automobile benz. Napokon boli jedinými prete- 
kármi, ktorí prišli do cieľa. 

Duryea vyhral aj ďalšie americké preteky na 
trati dlhej 96 km, ktoré sa konali roku 1896, a zo 
siedmich štartujúcich jedine on prišiel do cieľa. 
Takéto fiasko automobilu ako dopravného pro- 
striedku Ameriku priveľmi nenadchlo. 

Vtedy už vývoj automobilového športu v Euró- 
pe napredoval veľmi rýchlo. Francúzsky automo- 
bilový klub roku 1896 usporiadal prvé preteky 
z Paríža do Marseille a späť. Nepriaznivé počasie 
však podujatie ohrozilo. Amédée Bollée narazil 
do vyvráteného stromu, aj veľa ďalších preteká- 
rov postihli následky búrky. O nehody nebolo 
núdze. Napriek tomu preteky dokončilo 15 vozi- 
diel a na trati dlhej 1709 km zvíťazil majster 
Panhardových dielní Mayade priemernou rých- 
losťou 23 km/h. Medzi pretekármi, ktorí havaro- 
vali, bol aj Emile Levassor. O rok zomrel, čiastoč- 
ne aj na následky zranenia v týchto pretekoch. 

Roku 1897 sa neuskutočnili nijaké preteky na 
dlhej trati, ale zato niekoľko pozoruhodných 
podujatí na kratších tratiach. Preteky Paríž—La 
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120. Prvú Grand Prix v modernom poňatí odštartovali 
roku 1906 v Dieppe na obrovskú vzdialenosť 1238 km. 
Zvíťazil Ferenc Szisz na renaulte s objemom valcov 
13 000 cm? priemernou rýchlosťou 101,195 km/h 

121. Tím Renault pri príprave na GP v Dieppe roku 
1907. V pozadí je automobil germain 


Turbie s traťou dlhou 240 km boli jedinými na 
otvorených cestách, na ktorých zvíťazilo parné 
vozidlo de dion grófa Chasseloupa-Laubata. Na 
pretekoch medzi mestami Paríž a Dieppe štarto- 
val aj špeciálny panhard, ktorý mal prvé znaky 
pretekového automobilu. Dosť výrazne sa líšil od 
cestovných automobilov upravených na prete- 
ky. Niektoré dielce mal odľahčené a zaujímavá 
bola jeho mierne aerodynamická predná časť. 
Na pretekoch Paríž—Trouville s dížkou trate 
172 km zvíťazil Hourgieres na panharde, pričom 
po prvý raz na pretekoch prekročil priemernú 
rýchlosť jazdy 40 km/h. 

Prvá tragická nehoda sa stala roku 1898 na 
podujatí v Perigueux. Gróf de Montaignac pri 
predbiehaní automobilu Parisienne sa so svojím 
vozidlom Landry a Beyroux prevrátil. Spolu 
s mechanikom pri nehode zahynul. Toho istého 
roku sa uskutočnili preteky s prvým spoločným 
štartom na trati Paríž— Amsterdam, čo sa všeo- 
becne považovalo za nebezpečnejšie než štarty 
jednotlivých vozidiel v časových intervaloch. 

Pretekov pribúdalo a boli čoraz dlhšie. Naprí- 
klad Tour de France tvorila roku 1899 trať dlhá 


2170 km. Aj automobily dosahovali čoraz väčšie 
rýchlosti: posledné podujatie minulého storočia 
vyhral Levegh, ktorý sautomobilom morse jazdil 
na trati z Bordeaux do Biarritzu priemernou 
rýchlosťou 59,5 km/h. 

Motoristických športovcov, ale aj verejnosť 
zaujali pokusy o rýchlostné rekordy. Prvý vytvo- 
ril gróf de Chasseloup-Laubat 18. decembra 1898 
v saintgermainskom parku Achéres neďaleko 
Paríža. Na jazdu použil elektromobil Jeantaud. 
Letmý kilometer prešiel priemernou rýchlosťou 
63,15 km/h. Bola to druhá z dvoch meraných 
jázd. Pri prvej merali čas na dosiahnutie 1000 
metrov z pokoja. © rok nasledovala séria stretnu- 
tí medzi Camillom Jenatzym a Chasseloupom- 
—Laubatom. Súboj vyhral Jenatzy, ktorý posu- 
nul rekord na 105,9 km/h. Tak sa tento Belgičan 
stal prvým jazdcom, ktorý prekonal hranicu 
rýchlosti 100 km/h. Jeho automobil známy ako 
Jamais Contente mal karosériu cigarového tvaru 
a malé bahrové kolesá. Bolo to posledné elektric- 
ké vozidlo, ktoré vytvorilo rýchlostný rekord. 

Koncom storočia sa objavili pretekové auto- 
mobily výrazne odlišné od bežných cestovných. 
Zväčša to boli panhardy, ktorým však konkuro- 
vali iné, najmä morsy. Roku 1898 Panhard 
používal radové štvorvalcové motory, ktorých 
rozmery si vynútili zväčšiť rázvor osí kolies, čím 
sa razom zlepšila ovládateľnosť vozidiel oproti 
pôvodným krátkym a vysokým automobilom. 
Roku 1897 sa začali hojnejšie používať pneumati- 
ky. O rok páky riadenia všeobecne vystriedal 
volant, pretože sa ním vozidlo ovládalo oveľa 


bezpečnejšie než pákovým riadením s priamym 
prevodom. 

Najjednoduchší spôsob, ako v novom storočí 
zvýšiť rýchlosť vozidiel, bolo zväčšiť im hnaciu 
silu, čo sa dalo dosiahnuť zväčšovaním zdviho- 
vého objemu valcov motora. Lenže rámy vozi- 
diel boli slabé, drevené, zriedkavo vystužené 
oceľovými plechmi. Zmenilo sato roku 1901, keď 
prišiel mercedes s oceľovým lisovaným rámom. 
Nápravy boli tuhé, bez tlmičov pruženia, kolesá 
bahrové drevené, ich obruče mali ustavične 
poruchy. V prvých desiatich rokoch automobilo- 
vého športu sa obruče museli meniť priamo na 
kolesách a tie boli pevne namontované na 
vozidle. Ich výmena vyžadovala od vodičov 
priam herkulesovskú námahu. Mechanici sa 
nemali o nič lepšie. Posádky sedeli vysoko, nič 
ich nechránilo proti vetru, dažďu, prachu a kame- 
ňom, ktoré odletúvali z nespevneného povrchu 
vtedajších ciest. 

Prvé známky zlepšenia konštrukcie sa prejavili 
v triede najľahších automobilov — voiturett. 
Dostali rúrkové rámy a oveľa vyšší výkon moto- 
ra. V mnohých podujatiach sa voituretty vlast- 
nosťami a športovým výkonom mohli rovnať 


122. Felice Nazzaro vyhra! pre Fiat všetky významné 
preteky sezóny 1907 vrátane Grand Prix a preteky 
Kaiserpreis (o Cisársku cenu) v Nemecku 


123. Prvé víťazstvo na Grand Prix značke Mercedes 
získal Christian Lautenschlagerv Dieppe roku 1908. Trať 
dlhú 770km prešiel priemernou rýchlosťou 
111,129 km/h. Bol to Lautenschlagerov prvý štart vôbec 
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oveľa väčším a ťažším vozidlám. Roku 1901 sa 
automobily delili podľa hmotnosti do niekoľkých 
tried: voituretty do 250 kg, voitures légčres 
(ľahké vozidlá) od 250 do 400 kg a ťažké automo- 
bily nad 650 kg. O rok bola stanovená hranica 
maximálnej dovolenej hmotnosti 1000 kg, čo 
viedlo k odľahčovaniu a odvítavaniu materiálu 
nielen hlavných dielcov, ale aj drobných sú- 
čiastok. 

Rýchlosti vtedajších automobilov na maratón- 
skych pretekoch po európskych cestách sa usta- 
vične zvyšovali, hranicu priemernej rýchlosti 
80 km/h už prekročili — roku 1901 Fournier na 
pretekoch z Paríža do Bordeaux prekonal prie- 
mernú rýchlosť 80 km/h o celých 5 km. 

Na zvýšenie záujmu o automobilové preteky 
sa roku 1900 konalo podujatie o cenu, ktorú 
venoval majiteľ novín New York Herald James 
Gordon Bennett, veľký obdivovateľ automobilo- 
vého športu už od prvej jazdy Paríž—Rouen 1894. 
Súperili o ňu národné tímy, pričom sa preteká- 
rom po prvý raz pridelili národné farby: Francú- 
zom modrá, Nemcom biela, Belgičanom žltá 
(platia doteraz) a jazdcom USA červená. V prvom 
ročníku o pohár Gordona Bennetta štartoval 
jediný tím — Panhard. Trať viedla z Paríža do 


Lyonu aztroch panhardov prišli do cieľa len dva. 
Ani účastníci súťaže jednotlivcov s belgickým 
bolidom a americkým wintonom nezdolali trať 
dihú 568 km. 

V ďalšom období sa tieto preteky veľmi ne- 
preslávili. Roku 1901 sa o cenu Gordona Bennet- 
ta súťažilo v rámci pretekov Paríž—Bordeaux 
a z účastníkov, ktorí o pohár zápolili, prišiel do 
cieľa jedine Léonce Girardot, desiaty vcelkovom 
hodnotení. Roku 1902 boli súčasťou pretekov 
Paríž—Viedeň a vyhrala ich posádka, ktorá sa 
v celkovom hodnotení umiestnila na 16. mieste. 
Najrýchlejším automobilom na trati dlhej 
990 km bola voituretta renault Marcela Renaulta, 
ktorý trať prešiel priemernou rýchlosťou 
62,6 km/h. Cenu Gordona Bennetta vyhral Sel- 
wyn Francis Edge na napieri priemernou rých- 
losťou 51,3 km/h, a tak prvý raz zvíťazil britský 
automobil na medzinárodných pretekoch. 

V tom istom roku sa vo Francúzsku konalo 
zvláštne podujatie v histórii automobilového 
športu. Išlo o Circuit du Nord (Severný okruh), 
pomenované aj Concours du Ministre (Ministrov 
konkurz), pretože ho podporovala vláda, aby 
vzbudila záujem o domáce alkoholové palivo. 
Niekoľkí účastníci si naň upravili motory svojich 
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vozidiel, ale väčšina sa sťažovala na nepravidel- 
ný chod motorov a pokles výkonu. Dvojdňovú 
súťaž usporiadanú vchmúrnej krajine severného 
Francúzska sprevádzal skoro po celý čas vytrvalý 
dážď. Vyhral ju Maurice Farman na panharde. 

Roku 1900 na pretekoch Paríž—Roubaix vleteli 
dva automobily do priestoru divákov a od toho 
času sa verejná mienka obrátila proti usporadú- 
vaniu pretekov na otvorených cestách. Udržať 
dav divákov v dostatočnom odstupe od trate 
bolo vlastne nemožné a len málo z tých, ktorí trať 
lemovali, malo predstavu o rýchlosti blížiacich 
sa pretekových automobilov alebo otom, ako ich 
jazdci ovládajú. 

Prvé, heroické obdobie automobilových prete- 
kov sa skončilo tragickými pretekmi roku 1903 na 
trati Paríž— Madrid, ktoré francúzska vláda povo- 
lila iba po dlhom váhaní. 

Už od skorého rána 24. mája 1903 sledovali 
zástupy divákov postupný štart 275 účastníkov. 
Keď vo Versailles štartoval posledný pretekár, 
vedúci jazdec Louis Renault došiel do mesta 
Tours, vzdialeného 217 km. Rýchlosť automobi- 
lov na prašných cestách bola nevídaná. Louisovi 
Renaultovi na jeho ľahkom automobile namerali 
na jednom úseku trate rýchlosť 145 km/h, pritom 
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oficiálny rýchlostný rekord bol iba čosi vyše 
130 km/h! Pri takomto tempe jazdy nevyhnutne 
prišlo k viacerým haváriám. Marcel Renault 
zahynul, keď sa jeho automobil prevrátil, Barrow 
v dietrichu sa chcel vyhnúť zrážke so psom, 
a narazil do stromu. Pri tejto nehode zahynul 
jeho mechanik. Porterov mechanik zomrel, keď 
ich wolseley narazil do domu a začal horieť. 
Tourand sa snažil vyhnúť vojakovi, ktorý vbehol 
do trate po dieťa, a mechanik, vojak i dieťa prišli 
o život. Po takomto počte nehôd sa francúzska 
vláda rozhodla skončiť preteky už v Bordeaux. 
Ich víťazom sa stal Gabriel, ktorý trať dlhú 
550 km prešiel priemernou rýchlosťou 
105 km/h. Anglický pretekár Charles Jarrott 
ktomu neskôr poznamenal: „Áno, niekoľkí prišli 
o život, ale zákrok francúzskej vlády zachránil 
život väčšiemu počtu ľudí.“ 


124. Poruchy pneumatík boli v začiatkoch ich používa- 
nia bežné. Náhradné obruče sa však museli montovať 
priamo na nesnímateľné kolesá. Na snímke je mechanik 
Victora Hémeryho pri výmene pneumatiky víťazného 
fiata na Grand Prix Francúzska roku 1911 

125. Vek „obrích“ pretekov sa už skončil, keď Teddy 
Tetzlaff roku 1912 vyhral na Fiate S 74 preteky v pohorí 
Santa Monica 
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Tak sa vlastne skončilo primitívne obdobie 
automobilových pretekov na otvorených ces- 
tách. Už bolo zrejmé, že preteky sa budú môcť 
konať len na uzavretých okruhoch alebo na 
špeciálnych tratiach, hoci sa ešte stále vyskyto- 
vali výnimky. Napríklad preteky na Sicílii či dvoje 
pretekov z Petrohradu do Moskvy, ktoré sa 
uskutočnili v rokoch 1907 a 1908. Vyhral ich 
Victor Hémery na automobile Benz GP priemer- 
nou rýchlosťou 82,7 km/h, čo bol pozoruhodný 
výkon na zanedbaných ruských cestách. Ešte 
horšie podmienky mali účastníci medzikontinen- 
tálnych maratónov. Boli to však preteky len 
podľa názvu, v skutočnosti šlo o zvláštne vyzýva- 
cie súťaže. Roku 1907 na pretekoch z Pekingu do 
Paríža štartovalo päť automobilov, z nich súťaž 
dokončili štyri. Zvíťazil princ Scipione Borghese, 
ktorý na automobile itala s motorom zdvihového 
objemu valcov 7400 cm? absolvoval trať za 60 
dní. Oveľa náročnejšie preteky odštartovali roku 
1908 z New Yorku do Paríža. Nemecká posádka 
na automobile protos prišla do Paríža prvá za 166 
dní, ale nezvíťazila, pretože sa jej v európskych 
etapách nepodarilo dostihnúť náskok Američa- 
nov. Zvíťazila dvojica Roberts—Schuster na 
automobile thomas flyer, ktorá dorazila do Parí- 
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ža o štyri dni neskôr. Roku 1909 štartovali na 
pretekoch New York — Seattle dva odľahčené 
automobily Ford T, ktoré pomocou pracovníkov 
Fordovej servisnej siete zvíťazili. 

Belgický automobilový klub už roku 1902 
usporiadal pravé cestné automobilové preteky, 
akéhosi predchodcu dnešných pretekov na okru- 
hoch, prvý ročník Circuit des Ardenes (Ardenský 
okruh). Okruh bol dlhý 85 km a za pretekov už 
neboli na trati kontroly ani neutralizačné úseky 
ako zvyčajne pri pretekoch medzi mestami. 
Vyhral Charles Jarrott, ale jeho súboj s Gabrie- 
lom sa rozhodol až v poslednom, šiestom kole, 
keď sa na Gabrielovom morse roztrhla reťaz. 

Roku 1903 sa aj preteky o cenu Gordona 
Bennetta uskutočnili na okruhu, teraz už na 
území Veľkej Británie. Zásluhu na tom mal aj 
britský pretekár S. F. Edge, ktorý v predchádzajú- 
com ročníku získal túto cenu na britskom auto- 
mobile napier. Lenže aby sa prvé medzinárodné 
automobilové preteky vo Veľkej Británii mohli 
usporiadať, parlament musel odhlasovať zvlášt- 
ny zákon. Podľa neho sa potom podujatie konalo 
na odľahlých cestách v okolí Ballyshannonu 
v Írsku. Štartovali tam tímy z Veľkej Británie, 
Francúzska, Nemecka a USA. S prevahou vyhral 
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člen francúzskeho trojčlenného družstva Camille 
Jenatzy na upravenom cestovnom automobile 
mercedes s výkonom motora 44 kW (60 k). 

O rok sa medzinárodné preteky automobilov 
uskutočnili už aj v USA. Boli to preteky o Vander- 
biltovu cenu, ktoré mali podobné pravidlá ako 
preteky o cenu Gordona Bennetta. Pretekári 
absolvovali desať okruhov na Long Islande s cel- 
kovou dížkou 457 km. Vyhral Američan George 
Heat (pôvodom Francúz) na panharde s predsti- 
hom 2,5 minúty pred Albertom Clémentom na 
clément-bayarde. Iba títo dvaja prešli všetky 
kolá. Tretí v cieli bol Little na automobile pope- 
toledo, štvrtý Schmidt na Packarde Grey Wolf 
(Sivý vlk). 

Tento packard bol špeciálny dráhový automo- 
bil. V USA sa totiž už vtedy začali automobilové 
preteky deliť na dráhové a okruhové. Kým v Eu- 
rópe vznikli cestné okruhy, v USA už mali preteky 
na krátkych ováloch, ktoré boli príťažlivejšie. 

Prvou hviezdou oválov sa stal Alexander Win- 
ton, ktorý sa predtým ako konštruktér preteko- 
vých automobilov priveľmi neuplatnil. Neskôr 
ho zatienil vynikajúci Barney Oldfield, ktorý 
štartoval na automobiloch ford a winton, ako aj 
Frank Kulick, ktorý roku 1904 prvý prešiel škvaro- 
vý ovál dlhý jednu míľu (1600 m) v čase pod 
jednu minútu. Vtedy sa na týchto dráhach prete- 
kalo vdížkach od5do 50 míľ. No užroku 1905 sa 
prvý raz v histórii usporiadali preteky v trvaní 24 
hodín na ovále v Columbuse v štáte Ohio. 
Víťazný automobil pope-toledo prešiel 1334 km. 
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Jenatzyho víťazstvo s mercedesom na prete- 
koch o cenu Gordona Bennetta na európskych 
tratiach znamenalo, že ich nasledujúci ročník 
1904 pripadol Nemecku. No Léon Théry túto 
cenu opäť získal pre Francúzsko na vozidle 
richard-brasier. V Taliansku dosiahol prvé vý- 
znamné víťazstvo pre značku Fiat Vincenzo Lan- 
cia na pretekoch Coppa Florio. 

Roku 1905 sa teda preteky o cenu Gordona 
Bennetta konali vo Francúzsku. Okruh v horách 
Auvergne bol dlhý 136 km. Česť Francúzov ob- 
hájil opäť Théry na richard-brasieri pred fiatmi 
Felice Nazzara a Alesandra Cagnu. Bol to však 
posledný ročník pretekov o cenu Gordona Ben- 
netta. Roku 1906 Francúzi vyhlásili prvú Grand 
Prix, preteky automobilov pre tímy ľubovoľného 
počtu výrobcov. 

Vrcholným európskym pretekovým automobi- 
lom stále ostávalo úplne bežné vozidlo s čo 
najväčším zdvihovým objemom štvorvalcového 
motora, pričom hmotnosť nepresahovala 
1007 kg. Reťazový pohon kolies ustúpil hriadeľu, 
kužeľovú spojku nahradila viaclamelová spojka, 
prevodovky boli od pružných rámov izolované. 
Výkon motorov postupne vzrastal. Príkladom je 
motor Fiat z roku 1905 s objemom valcov 
16000 cm, s ventilovým rozvodom OHV so 
sklonenými ventilmi, ktorý mal výkon 88,3 kW 
pri otáčkach 1100 min“!. 

Prednosťami triedy ľahkých automobilov bola 
ich celková vyváženosť, ako aj naozaj pokrokové 
prvky konštrukcie. Napríklad nezávislé pruženie 


predných kolies automobilu sizaire-naudin, kto- 
rý zhotovili pre preteky Coupe de Auto. Išlo 
o preteky voiturett, ktoré vznikli roku 1906. 
Pravidlá predpisovali iba limit priemeru valcov, 
a nie ich zdvihového objemu, takže vznikali 
motory s priveľmi veľkým zdvihom piestov. 
V Európe sa objavilo niekoľko naozaj zaujíma- 
vých automobilov. Napríklad Clément Ader vy- 
rábal roku 1903 pretekové osemvalcové motory, 
firma Gobron-Brillié zase automobily s rúrko- 
vým rámom, s motorom s protibežnými piestmi 
a s experimentálnym vstrekovaním paliva. No 
v celkovej technickej inovácii vozidiel viedli 
Američania. Alexander Winton postavil roku 
1903 automobil s osemvalcovým motorom. Fir- 
my Pope-Toledo a Thomas vyrábali pretekové 
šesťvalce, firmy Franklin a Premier prihlásili roku 
1905 na preteky o Vanderbiltov pohár automobi- 
ly s osemvalcovým, vzduchom chladeným mo- 
torom. Walter Christie sa chcel presadiť so 
svojimi obrami s pohonom predných kolies 
a roku 1906 sa objavil automobil frayer-miller so 
zaveseným rámom, v ktorom posádka sedela 
veľmi nízko, takže jej ledva hlavy trčali nad 
karosériou. 


Čelo štartového poľa prvých pretekov 500 míľ Indiana- 
polis roku 1911 (126). Zľava sú automobily national, 
interstate, simplex a case (zavádzací automobil stod- 
dart-dayton je na vnútornej strane dráhy). Preteky 
vyhral jednomiestny marmon (127), na ktorom sa 
striedali Ray Harroun a Cyrus Patschke, pretekári firiem 
Lozier a Fiat. Priemerná rýchlosť víťazov bola 
119,71 km/h 


Názov Grand Prix (Veľká cena) nebol novinkou 
roku 1906. Po prvý raz sa uplatnil na automobilo- 
vých pretekoch v Pau roku 1901. Avšak myšlien- 
ka na usporiadanie národných pretekov o Veľkú 
cenu vznikla až roku 1906, keď bol položený 
základný kameň moderných cestných pretekov. 

Prvú Grand Prix usporiadali vo Francúzsku 
počas dvoch horúcich júnových dní na okruhu 
dlhom 103,19 km neďaleko Le Mans. Jej účastní- 
ci mali každý deň absolvovať šesť kôl. Horúčava 
znásobila problémy posádok s ťažkými automo- 
bilmi, ktoré ich museli doslova tlačiť na celej trati 
dlhej 1238 km. Z 32 vozidiel na štarte dokončilo 
preteky iba 11 posádok, medzi ktorými od tretie- 
ho kola tempo udával Maďar Ferenc Szisz na 
ohnivočervenom renaulte s motorom objemu 
valcov 13 000 cm“. Dosiahol priemernú rýchlosť 
101,19 km/h a prišiel do cieľa s vyše 30-minúto- 
vým predstihom pred druhým jazdcom, ktorým 
bol Felice Nazzaro na fiate s objemom valcov 
motora 16 286 cm“. 

Nasledujúci rok si títo pretekári vymenili mies- 
ta. Na Grand Prix Francúzska, ktorá sa konala pri 
Dieppe na trati s celkovou dížkou 768 km, zvíťazil 
Nazzaro pred Sziszom. Ročník 1908 zranil fran- 
cúzsku automobilovú pýchu. Takmer polovica 
automobilov na okruhu pri Dieppe bola francúz- 
ska, 9 bolo nemeckých, 6 britských, 6 talian- 
skych, 3 belgické a jeden americký (thomas). 
Nemecký jazdec Christian Lautenschlager štar- 
toval na pretekoch prvý raz a hneď zvíťazil na 
mercedese priemernou rýchlosťou 111,12 km/h. 
Druhé a tretie miesto obsadili Benzove automo- 
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bily. Po tejto pohrome väčšina francúzskych 
výrobcov automobilov spolu s niekoľkými firma- 
mi z ďalších krajín schválila zrušenie pretekov 
Grand Prix, no ponechala preteky voiturett, 
v ktorých mali Francúzi stále prevahu. 

Medzitým sa na krátke obdobie rozmohli 
v Amerike preteky na cestných okruhoch. Roku 
1908 uviedli americkú Grand Prize (Veľkú cenu) 
nádhernými pretekmi v meste Savannah. Naj- 
skôr viedol Ralph de Palma na fiate, neskôr ho 
vystriedal Henriot (benz), Wagner (fiat), Hémery 
(benz), opäť Wagner a napokon Nazzaro (fiat). 
V poslednom kole však Nazzaro klesol pre defekt 
pneumatiky o dve miesta. Zvíťazil Wagner o 56 
sekúnd pred Hémerym. Preteky boli významné aj 
tým, že sa tu po prvý raz objavil automobil typu 
Grand Prix s prepíňaným motorom. Išlo o vozid- 
lo chadwick, ktoré však po štyroch kolách odstú- 
pilo. Takýto automobil sa na GP objavil aj po 
sedemdesiatich rokoch — monopost renault, 
ktorý z pretekov odstúpil po šiestich kolách. 

Ďalšiu Veľkú cenu Ameriky odštartovali roku 
1910. Stala sa súbojom značiek Fiat a Benz. 
Vynikajúci nováčik David Bruce Brown na fiate 
zvíťazil pred Hémerym na benze. Na treťom 
mieste skončil Bob Bruman (Marguette Buick), 
Ray Harroun na marmone dorazil posledný na 
šiestom mieste. B. Brown na fiate vyhral preteky 
aj roku 1911. 
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128. Hranicu rýchlosti 60 míľ za hodinu a 100 km/h prvý 
prekonal Belgičan Camille Jenatzy. Už roku 1899 vytvo- 
ril rekord rýchlosťou 65,79 míle/h a 105,85 km/h stýmto 
akumulátorovým automobilom Le Jamais Contente. 
Bol to posledný elektromobil, ktorý zasiahol do tabuľky 
absolútnych rýchlostných rekordov, preto sa oň s naj- 
väčšou starostlivosťou starajú v múzeu v Compiégne 
129. Louis Rigolli prekonal hranicu rýchlosti 100 míľ/h 
rýchlosťou 103,55 míle/h (166,62 km/h) roku 1904 s vo- 
zidlom gobron-brillié. Išlo o nekonvenčne riešené vo- 
zidlo s rúrkovým rámom a motorom s protibežnými 
piestmi 


V Anglicku nemohli vždy usporiadať cestné 
automobilové preteky na okruhoch. V USA zase 
usporiadateľov lákala vidina ziskov ztohto nové- 
ho športu. Tieto okolnosti viedli v obidvoch 
krajinách k vybudovaniu špeciálnych tratí, v An- 
glicku autodrómu v Brooklands, v Amerike ovál- 
nej dráhy v Indianapolise. 

Autodróm v Brooklands vybudovali za 6 me- 
siacov na pozemku pri Weybridgei (južné Anglic- 
ko) a do prevádzky ho uviedli roku 1907. Trať 
mala dve ostro klopené zákruty a konštrukčnú 
rýchlosť až do 195 km/h. Na okruhu dlhom 
4453,1 m sa dosiahla taká priemerná rýchlosť už 
roku 1922. Pieskové naplaveniny však neudržali 
obrovskú hmotnosť betónovej dráhy, jej povrch 
popraskal a dráha sa prepadávala. 

V Indianapolise išlo od začiatku o čisto ob- 


chodné podujatie. Ovál dlhý 4 km sa budoval 
podobne ako v Brooklands a pôvodný projekt 
zahfňal aj cestný okruh vnútri oválu — napokon 
sa nevybudoval, lenže Američanom nechýbal 
tak ako Britom. Dráhu vybudovali veľmi rýchle, 
ale hneď pri prvých pretekoch sa jej povrch 
poškodil. Hlavnú jazdu pretekov odštartovali na 
400 km. Zúčastnilo sa na nej deväť automobilov 
a bola poznamenaná prvou tragickou haváriou: 
automobil knox sa prevrátil, pričom obaja jazdci 
zahynuli. Na prvom mieste sa striedali pretekári 
Chevrolet a Burman, obaja na buickoch. Zvíťazil 
Burman pred Clementsom (stoddart-dayton). 
Jazdu na 160 km na druhý deň vyhral Strang 
opäť na buicku. Hlavné preteky podujatia, jazdu 
na 482 km, na tretí deň po 378 km predčasne 
ukončili pre priveľa nehôd, keď Lynch vjacksone 
viedol pred Ralphom de Palma vo fiate. 
Koncom roku 1909 obnovili povrch trate a po- 
kryli ju 3 200 000 tehlami, preto dostala prezývku 
Tehelňa. Trať ohraničili murovanými mantinel- 
mi, a hoci neskôr tehly vystriedal nový povrch, 
pretrvala nezmenená desiatky rokov. lba prie- 
merná rýchlosť sa na nej zväčšovala, až dosiahla 


hodnotu 320 km/h a automobily sa pri jazde 
takmer dotýkali múrov. Ťažko nazvať túto trať 
bezpečnou. Časté dramatické nehody sa pre ňu 
stali príznačnými. 

V rokoch 1910 a 1911 sa tu usporadúvali 
preteky na krátke vzdialenosti. No 30. mája 1911 
odštartovali prvé preteky 500 míľ Indianapolisu 
s uzatváraním stávok a od toho času sa na tejto 
trati iné preteky nekonajú. Prvé podujatie prilá- 
kalo 100 000 divákov. 

Na preteky s letmým štartom vyrazilo štyridsať 
automobilov v ôsmich radoch. V prvej polovici 
pretekov sa na prvom mieste striedali automobi- 
ly national, mercedes, knox, fiat a simplex. 
Potom prevzal vedenie Ray Harroun vmonopos- 
te Marmon Wasp a s pomocou náhradného 
pretekára Cyrusa Patschkeho zvíťazil priemer- 
nou rýchlosťou 119,7 km/h. Mulford v lozieri 
skončil na druhom mieste a o víťazstvo ho 
pripravila vari len pomalosť mechanikov pri 
servise v boxe. Tretí došiel Bruce Brown na fiate. 
Na hromadnú haváriu doplatili case, westcott, 
apperson a fiat, mechanik amplexu prišiel o ži- 
vot. Prvých 500 míľ si vyžiadalo svoju prvú obeť. 


PRVÉ REKORDY 


Jenatzyho rýchlostný rekord z roku 1899 platil až 
do roku 1902. Vtedy sa konal na Anglickej 
promenáde vNice vo Francúzsku týždeň rýchlos- 
ti a Léon Serpollet na svojom parnom automobi- 
le dosiahol rýchlosť 120,8 km/h. O štyri roky jeho 
rekord prekonal Fred Marriott v Daytone (USA), 
opäť na parnom automobile stanley rocket. Bol 
to posledný rekord parného automobilu. 

Medzitým však rýchlostný rekord trinásťkrát 
prekonali automobily so spaľovacím motorom, 
i keď absolutistický francúzsky autoklub, ktorý 
mal do roku 1909 najvyššiu rozhodcovskú právo- 
moc, odmietol tri z nich uznať. Tak Rolls prišiel 
o svoj rekord výkonom 133,3 km/h z roku 1903. 
Pocta za prekonanie rýchlosti 130 km/h pripadla 
neskôr Arthurovi Durayovi za výsledok 
134,33 km/h s vozidlom gobron-brillié. Nebol 
uznaný ani hrdinský výkon Henryho Forda, ktorý 
roku 1904 na zamrznutom jazere Saint Clair 
v Michigane dosiahol rýchlosť 147,042 km/h. 
Avšak predstavitelia AAA (amerického autoklu- 
bu) ho uznali. Ford tento rekord vytvoril na 
nedobre pripravenom automobile typu 999 s ob- 
jemom valcov motora 16 700 cm?. 

V tom istom roku Fordov výkon zlepšil W. K. 
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130. Parné automobily zasiahli do tabuľky absolútnych 
rýchlostných pozemných rekordov v rokoch 1902 
a 1906. Druhý rekord vytvoril F. Marriott na vozidle 
Stanley Rocket na známej pláži v Daytone 


Daytona bola vhodným miestom na rýchlostné preteky. 
Obe snímky sú dôkazom rozdielnych konštrukcií auto- 
mobilov, ktoré sa tam stretli roku 1905. Mercedes 90 HP 
Williama K. Vanderbilta, Napier 90 HP Arthura McDo- 
nalda, mercedes E. R. Thomasa (131) a Stanley Teaket- 
tle (Konvica na čaj) spolu s dvojmotorovým osemvalco- 
vým mercedesom H. R. Bowdena (132) 


Vanderbilt mladší s automobilom Mercedes 90, 
ktorý na trati Ormond—Daytona dosiahol rých- 
losť 148,54 km/h. Bol to prvý všeobecne uznaný 
rýchlostný rekord na území USA. 

V júli 1904 Louis Rigolli prekonal magickú 
hranicu rýchlosti 100 míľ za hodinu, keď dosiahol 
rýchlosť 103,55 míle/h (166,65 km/h) pri rých- 
lostných jazdách v Ostende. Štartoval s automo- 
bilom gobron-brillié. 

Marriottov rekord z roku 1906 v Daytone 
presvedčivo prekonal výkon Victora Hémeryho 
176,46 km/h z roku 1905, ktorý Francúzi uznali. 
Naopak výkon Herverta Bowdena, ktorý v Dayto- 
ne na dvojmotorovom Mercedese Flying Dutch- 
man (ä3ludný Holanďan) dosiahol rýchlosť 


176,62 km/h, ostal nepovšimnutý. Zato Hémery- 
ho rekord 202,69 km/h z roku 1909, vytvorený na 
dráhe v Brooklands s vozidlom Blitzen Benz 
s motorom objemu 21 500 cm“, bol opäť uznaný. 
Bol to prvý rekord vytvorený na klopenej dráhe. 

S rovnakým automobilom sa pokúsili preko- 
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nať rekord Američania Barney Oldfield a Bob 
Burman, ale ich výkon okrem USA nikde neuzna- 
li. Vznikla totiž pochybnosť o dížke míľovej trate 
v Daytone, na ktorej jazdil Bob Burman. 

O rekordmanovi spred prvej svetovej vojny 
napokon rozhodlo pravidlo z roku 1911, podľa 
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133 


ktorého sa rekord uznal iba vtedy, ak išlo o prie- 
mernú rýchlosť z dvoch jázd v opačnom smere. 
Pretože Hémery dosiahol 202,69 km/h iba pri 
jazde jedným smerom, rekord neplatil a najrých- 
lejším sa stal I. G. Hornstead na automobile benz 
s motorom Blitzen rýchlosťou 199,7 km/h. 


Preteky v šprinte boli obľúbené a štartovali na nich 
najrôznejšie druhy a typy vozidiel. Napríklad parný 
serpollet v Bexhille 1902 (133) či automobil Grand Prix 
clément-bayard odstrojený a odvítaný na najvyššiu 
možnú mieru v Gaillone roku 1906 (134) a malý Packard 
Grey Wolf (Sivý vlk) v Daytone (135) 


OBNOVENIE GRAND PRIX 


Pokusom o obnovenie Grand Prix boli roku 1911 
preteky v Le Mans, ktoré dostali prezývku Grand 
Prix des Vieux Tacots (starých kraksní). Na štart 
prišlo 14 vozidiel od typu Lorraine-Dietrich GP 
z roku 1906 až po Bugatti T 13 s motorom 
1300 cm?. Zvíťazil Hémery na trochu upravenom 
cestovnom fiate. Na druhom mieste skončil 
bugatti so stratou dvoch z dvanástich kôl pre- 
tekov. 

V priebehu týchto rokov chudobných na prvo- 
triedne preteky prekvitali podujatia triedy voitu- 
rette, zvlášť preteky Coupe de Auto. Pôvodné 
predpisy obmedzovali priemer valcov, a nie 
zdvih alebo zdvihový objem. Tak mohlo vzniknúť 
niekoľko podivných vozidiel. Sizaire-naudiny 
a peugeoty v prvých troch ročníkoch týchto 
pretekov patrili medzi najlepšie. Roku 1908 obe 
značky použili jednovalcový motor s priemerom 
valca 100 mm a zdvihom piesta 230 mm. Motor 
bol taký vysoký, že jazdci na trať pozerali popri 
kapote, a nie ponad ňu! 

Od roku 1911 platil limit zdvihového objemu 
valcov 3000 cm“. Pravidlá pretekov Coupe de 
Auto až do ich zániku v roku 1913 inšpirovali 
niektoré klasické konštrukcie vozidiel. Z Birkigto- 
vej Hispano-Suizy 2,6, na ktorej Paul Zuccarelli 
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vyhral ročník 1910, vznikol model Alfonso XIII. 
Roku 1911 Balbot vyhral preteky pre Louisa 
Delagea a roku 1912 značka Sunbeam obsadila 
prvé tri miesta s automobilmi, ktoré mali motory 
s ventilovým rozvodom SV. Navyše preteky 
Coupe de ĽAuto boli súčasťou obnovenej Grand 
Prix Francúzska a tri zo štyroch sunbeamov 
skončili v absolútnej klasifikácii na 3., 4. a 5. 
mieste. Rigal, ktorý prišiel do cieľa tretí, dosiahol 
priemernú rýchlosť 105,07 km/h na trati dlhej 
1538 km. Je to zaujímavý výsledok v porovnaní 
s priemernou rýchlosťou víťaza pretekov Geor- 
gea Boillota na Peugeote 7600 cm?, ktorý dosia- 
hol rýchlosť 110,15 km/h. 

Jeho peugeot bol prvý moderný automobil 
typu Grand Prix. Mal vysokootáčkový motor so 
štvorventilovým rozvodom 2 x OHC (dva vačko- 
vé hriadele v hlave valcov). Najväčším súperom 
mu bol tradičný fiat s motorom s objemom 
valcov 14 100 cm“, s kolesami s drôteným výple- 
tom a reťazovým pohonom kolies. Preteky do- 
končil iba jeden automobil z každého tímu. 
Wagner na fiate prišiel druhý 13 minút za 
peugeotom. 

Konštruktérom tohto zaujímavého peugeota 
bol Švajčiar Ernest Henry, ktorému asistovali 
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Kontrasty malých automobilov. Guyot 
vyhral na jednovalcovom delage 480-ki- 
lometrové preteky Voiturette Grand 
Prix v Dieppe roku 1908 (136). V tom 
istom čase mal automobil sizaire-naudi 
(137) nezávisle zavesené predné kolesá 
na priečnej listovej pružine, zatiaľ čo 
ostatné automobily mali v tom čase 
vpredu iba tuhú nápravu. Pravidlá vte- 
dy malým automobilom obmedzovali 
iba priemer valcov motora, čo viedlo 
k extrémne veľkým zdvihom piestov. 
Preto museli byť kapoty motorov také 
vysoké, ako napríklad na tomto peugeo- 
te v Brooklands (138). Až od roku 1911 
platilo obmedzenie celého zdvihového 
objemu valcov motora, čo viedlo k tva- 
rovo vyváženejším malým automobi- 
lom, ako boli peugeoty a sunbeamy na 
štarte pretekov o pohár časopisu ĽAuto 
roku 1913 (139) 


IFELERÁS 
CARBURETO 


Obdobie obrovských pretekárskych automobilov za- 
končil Peugeot Grand Prix z roku 1912 (140). Mal 
rýchlobežný štvorvalcový motor s objemom valcov 
7600 cm“, ventilový rozvod 2XOHC (dva vačkové hria- 
dele v hlave valcov). S takýmto automobilom Georges 
Boillot (na snímke pri dopíňaní paliva) vyhral GP 
Francúzska na trati dlhej 1538 km priemernou rýchlos- 
ťou 110,16 km/h 


Európske automobily typu Grand Prix s upraveným 
motorom podľa odlišných pravidiel úspešne štartovali 
aj na amerických pretekoch 500 míľ Indianapolis. Prvým 
Európanom, ktorý ich vyhral, bol Jules Goux na peu- 
geote roku 1913 (141). O rok tieto preteky vyhral René 
Thomas na automobile delage (142) 


pretekári Georges Boillot a Paul Zuccarelli. Jeho 
myšlienky ovplyvnili neskoršie cestovné i prete- 
kové automobily. 

Boillot vyhral na peugeote Grand Prix Francúz- 
ska aj roku 1913. Francúzi očakávali, že takisto 
zvíťazí v ročníku 1914. Vtedy pravidlá prvý raz 
obmedzili zdvihový objem valcov na 4500 cm? 
a celkovú hmotnosť vozidla na 1100 kg, čo bolo 
základom pre všetky ďalšie predpisy na stavbu 
pretekových automobilov. Roku 1913 sa na 
Grand Prix Francúzska zúčastnilo 20 vozidiel. 
O rok stálo na štarte až 37 vozidiel: z Francúzska, 


Nemecka, Veľkej Británie, Talianska, Belgicka 
a Švajčiarska. Všetky motory, okrem posúvačo- 
vého vo švajčiarskom automobile piccard-pic- 
tets, mali ventilový rozvod OHC. Päť motorov 
malo dokonca rozvod 2 X OHC. Najvýkonnejšie 
motory dosahovali skoro 90 kW (120 k) pri 
otáčkach do 3000 min““, pritom motor Vauxhalil 
bol stavaný až na 4000 min“". Ďalšou veľkou 
prednosťou boli brzdy na všetkých kolesách, 
ktoré mali automobily delage, fiat, peugeot 
a piccard-pictets. 

Na preteky vybrali okázalý a náročný okruh 
neďaleko Lyonu. Nové mercedesy Paula Daimle- 
ra mali jednoduchú konštrukciu, no vozidlá aj tak 
prešli dôkladnými skúškami. Navyše členovia 
tímu Mercedes si starostlivo naštudovali trať. Ich 
hlavní súperi, tímy Peugeot a Delage, sa tesne 
pred pretekmi vrátili z Indianapolisu, takže ne- 
mali čas vyskúšať nové peugeoty a odstrániť 
niektoré nedostatky. 

Christian Lautenschlager viedol trojicu merce- 
desov a zvíťazil priemernou rýchlosťou 
105,66 km/h. Goux a Rigal na peugeotoch skon- 
čili na štvrtom a siedmom mieste, Resta na 
sunbeame bol šiesty. Celkove bolo klasifikova- 
ných desať vozidiel. 
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Týmito pretekmi vyvrcholilo obdobie Grand 
Prix, za ktoré sa dosiahol značný pokrok v kon- 
štrukcii automobilov. Ich vývoj smeroval od 
obrovských vozidiel k automobilom, pri ktorých 
sa za najdôležitejšie považoval výkon motora. 
Úloha automobilových pretekov v „šľachtení 
plemena“ sa mnohokrát zdala problematická, 
ale zase nemožno pochybovať otom, že automo- 
bilový šport posunul vývoj automobilov pred 
prvou svetovou vojnou dopredu. 

V USA roku 1912 viedol na pretekoch 500 míľ 
Indianapolis od štartu Ralph de Palma. Dve kolá 
pred koncom sa mu však poškodil motor merce- 
desa, a tak Joe Dawson s nationalom prešiel 
popri ňom a na víťazstvo mu stačila priemerná 
rýchlosť 126,65 km/h. O rok došlo k európskej 
invázii do Indianapolisu. Peugeot a ltala prihlásili 
svoje tímy a navyše tam štartovalo ešte niekoľko 
súkromných pretekárov. Jules Goux štartoval 
s peugeotom, ktorý mal upravené valce tak, aby 
neprekročil limit zdvihového objemu nad 450 
kubických palcov (7374 cm“). Preteky vyhral prie- 
mernou rýchlosťou 122,18 km/h s predstihom 
13 minút pred druhým jazdcom. Bol prvým 
pretekárom, ktorý absolvoval 500-míľové prete- 
ky bez striedania jazdcov. Na druhom mieste 
skončil mercer, tretí bol stutz. Dvaja nezávislí 
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143. Prvé obdobie pretekov Grand Prix vyvrcholilo 
roku 1914 podujatím v Lyone. Grand Prix Francúzska 
vtedy vyhral Christian Lautenschlager na tomto jedno- 
duchom, ale veľmi starostlivo pripravenom mercedese 


Európania Guyot (sunbeam) a Pilette (mercedes- 
knight) skončili na štvrtom a piatom mieste. 

Roku 1914 vyhral tieto preteky René Thomas 
s delageom, za ním prišli do cieľa automobily 
peugeot, delage, peugeot. Najlepší Američan 
Barney Oldfield na stutze skončil až piaty. Ročník 
1915 vyhral Ralph de Palma s Mercedesom GP 
priemernou rýchlosťou 144,74 km/h. Ročník 
1916 sa ničím nezaskvel, ibaže sa preteky skrátili. 
Celkom ľahko zvíťazil Dario Resta s peugeotom 
priemernou rýchlosťou 151,36 km/h. 

V USA vtom čase bolo užv prevádzke niekoľko 
dráh s dreveným povrchom a s dížkou trate od 
jednej do dvoch míľ (1,6 do 3,2 km). Preteky na 
nich boli rýchle a napínavé, dlhé 300 až 350 míľ 
(482 až 563 km). Začiatkom dvadsiatych rokov sa 
objavili aj dlhšie drevené dráhy. Dráhové preteky 
sa stali hlavnou disciplínou, v ktorej preteky 500 
míľ v Indianapolise znamenali vrcholné poduja- 
tie. Európa však vstúpila do vojny, a tak aj 
automobilové preteky v USA postupne zanikali. 


6. Populárne automobily z rokov 1919— 1940 


Svet po skončení prvej svetovej vojny bol úplne 
iný než na jej začiatku. Aj v oblasti motorizmu sa 
priam dramaticky zmenil celkový postoj ľudí voči 
automobilu. Staré predsudky proti motorizmu 
a motoristom sa stratili rovnako ako husári 
z frontu. Automobil prestal byť zvláštnosťou či 
výsadou boháčov. Hoci prvá svetová vojna bola 
najmä vojnou pechoty, milióny ľudí sa prepravo- 
vali na motorových vozidlách. Státisíce z nich sa 
dokonca naučili vozidlá riadiť. Keby neboli v ar- 
máde, nemali by na to príležitosť. Mnohí ďalší sa 
naučili rozumieť mechanizmom vozidiel, ktoré 
tak stratili pôvodnú tajomnosť. Ženy, ktoré pred- 
tým sadali do auta len ako spolujazdkyne, sa 
stávali vodičkami. Mimo Ameriky, ktorá si užila 
oveľa menej vojnových útrap než európske 
krajiny, nastal v konštrukcii automobilu za vojny 
len malý pokrok. Zato však vývoj lietadiel napre- 
doval rýchle, a tak sa mohutne rozvíjala kon- 
štrukcia spaľovacích motorov. 

Celkom ináč ovplyvňovala vojna americký 
priemysel. USA boli pre mnohých európskych 
výrobcov významným exportným trhom. Vojna 


však vyžadovala výrobu pušiek a lietadiel, a tak 
vývoz automobilov klesal, až celkom zanikol, 
hoci záujem Američanov o európske automobily 
sa zvyšoval. Americký automobilový priemysel, 
prirodzene, z tejto situácie vyťažil čo najviac 
— rozbehol výrobu takých automobilov, ktoré sa 
dovtedy dovážali z Európy, teda luxusnejších 
a výkonnejších modelov. Dovtedajšie súperenie 
popredných severoamerických automobiliek eš- 
te väčšmi povzbudil dopyt po automobiloch. Ich 
vývoj rýchle napredoval a milióny ochotných 
zákazníkov si želali nielen lacné, ale aj drahé 
vozidlá. Na tento vývoj najvýraznejšie reagoval 
Henry Ford. Jeho model T sa vyrábal v bezprí- 
kladnom množstve. Roku 1915, osem rokov po 
zavedení do výroby, sa ho predalo 300 000 
kusov. Napriek tomu, že Fordovi súperi pociťo- 


144. Koncom 19. storočia na hlavnej ulici tohto malého 
amerického mestečka premávali konské povozy. Začiat- 
kom 20. rokov však už na nej prevládali automobily, 
predovšetkým Fordov model T 
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vali klesajúci záujem o staršie typy automobilov, 
záujem o model T stále vzrastal. Vozidlo vyhovo- 
valo potrebám vtedajšej doby a pri cene, za akú 
sa predávalo, bol tvar karosérie vedľajší. 

Ford po celý čas zvyšoval výrobu zavádzaním 
nových strojárskych techník. Roku 1922 ročná 
produkcia dosiahla milión vozidiel, ktoré dostali 
trochu väčšie pneumatiky, zaoblenejšiu kapotu 
motora a čierno lakovanú masku chladiča. Stále 
to však bol model T, ktorý Forda vyniesol na prvé 
miesto medzi svetovými výrobcami automobi- 
lov. Cena vozidla klesla pod 400 dolárov, pod- 
statne nižšie, než bola cena vozidiel najbližších 
Fordových súperov. 

Roku 1923 ročná produkcia modelu T dosiahla 
závratné číslo — 2 milióny, a roku 1925 sa denne 
vyrobilo 9000 týchto automobilov. 

Veľký úspech modelu T Fordovu spoločnosť 
takmer zničil. Henry Ford totiž stále nechcel veriť, 
že jeho automobil je už zastaraný. Dobre sa 


145. Henry Ford so svojím prvým automobilom a s 10- 
milióntym modelom T z roku 1924 


146. Stanley mode! 735 vyzeral navonok ako ostatné 
automobily, ale pod kapotou mal kotol, značka zacho- 
vala vernosť pare ešte aj začiatkom 20. rokov 


147. Roadster maxwell z roku 1922, výrobok jednej 
z mnohých menších amerických spoločností predurče- 
ných na zánik alebo na stratu nezávislosti v 20. rokoch 
(značku Maxwell roku 1923 prevzal Chrysler a pôvodné 
meno rýchle zaniklo) 


predával len preto, že bol lacný, ale nepatrnými 
zlepšeniami nemohol držať krok s vývojom mo- 
delov súperov. 

Výroba „téčka“ sa skončila na jar roku 1927. Vo 
všetkých Fordových továrňach v USA av ďalších 
krajinách vyrobili celkom 15 007 003 kusovtohto 
modelu. Z detroitskej Fordovej továrne potom 
mesiace nevyšlo ani jedno vozidlo. Fordovi 
obchodní zástupcovia však mali na sklade 
iv predajniach ešte dostatočnú zásobu. 

Konečne dostal model T nástupcu. Bol ním 
model A, ktorým sa Ford na prekvapenie vrátil 
k prísne konvenčnému vozidlu, akoby mlčky 
priznával, že nie všetky zvláštnosti modelu T sú 
vhodné pre veľkosériovú výrobu. Záujemcovia 
už žiadali lepšie automobily, a pritom model 
A mal iba štvorvalcový motor. Treba však pove- 
dať, že model A bol len akýmsi medzičlánkom. 
Zatiaľ čo „téčko“ sa vyrábalo 20 rokov, model 
A iba päť. No kým sa skončila výroba „áčka“, 
Forda suverénne predstihol Chevrolet, ktorý sa 
stal najrozšírenejšou značkou sveta, a koncern 
General Motors, do ktorej Chevrolet patrí, si od 
tých čias udržiava vedúcu pozíciu. 

Roku 1932 model A vystriedala jeho zlepšená 
verzia model B a takmer hneď od začatia výroby 
sa dodávala aj s osemvalcovým vidlicovým 
motorom. Pochopiteľne, „béčko“ vzbudilo zá- 
ujem, pretože jeho cena 460 dolárov bola len o 50 
dolárov vyššia než cena modelu A so štvorvalco- 
vým motorom. Čoskoro nasledoval model 40 
V 8, ktorý sa vyrábal v dennej produkcii skoro 
rovnako veľkej ako kedysi model T. 

Chevrolet sa stal súčasťou spoločnosti Gene- 
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ral Motors (GM) roku 1917, práve v čase, keď 
produkcia modelu T začala náhle vzrastať. Vede- 
nie koncernu General Motors využilo svoje skú- 
senosti, zvýšilo výrobu a značka Chevrolet sa 
čoskoro stala veľmi obľúbenou. Chevrolet Six 
bol jedným z automobilov, ktoré roku 1931 
pomohli koncernu General Motors predstihnúť 
Forda. Jeho šesťvalcový motor so zdvihovým 
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objemom 3200 cm“ a ventilovým rozvodom OHY 
zostal vo výrobnom programe spoločnosti viac 
než dvadsať rokov. Montoval sa z jedného 
modelu do druhého. Už v prvom roku výroby sa 
predalo viac než milión týchto automobilov. 
Ďalšou firmou koncernu GM, ktorá vyrábala 
veľké množstvo automobilov, bol Buick. Aj tento 
výrobca mal šesťvalcový motor s ventilovým 
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Čerpací automobil White Gas-O-Car sa roku 1926 zdal 
dobrým nápadom. Snímka z novín s obsluhovanými 
automobilmi hudsoň a Buick Six (148) však naznačuje, 
aký dopravný chaos by asi spôsobilo rozšírenie pojaz- 
dných benzínových čerpadiel. Štokholmská čerpacia 
stanica zo začiatku 20. rokov obsluhujúca Ford T (149) je 
naopak príkladom vtipného riešenia takejto služby 
motoristom 


Roadstery s ľahkými plátennými strechami boli pomer- 
ne lacné a veľmi obľúbené. Chrysler model 80 s vonkaj - 
šími pásovými brzdami ovládanými kvapalinou (150) 
a Willis Saint Claire (151) patrili v polovici 20. rokov 
medzi obľúbené automobily 
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Kissel Custom Built Six zo začiatku 20. rokov (152) bol 
jednoduchý automobil, zaujímavý svojou vydarenou 
karosériou. Erskine (153) bol lacnejší typový rad stude- 
bakerov, vyrábaných v rokoch 1926— 1931. Ich hlavným 
predstaviteľom je Six so šesťvalcovým motorom z roku 
1927 


Dva automobily z roku 1923 so šesťvalcovým motorom: 
štandardný sedan buick s objemom valcov motora 
3900 cm (154) a Studebaker Light Six s motorom 
objemu valcov 3 300 cm? (155) 


rozvodom OHV, ale objem valcov presahoval 
5000 cm“. Buick sa ním uchádzal o drahšiu oblasť 
trhu. Od roku 1924 montoval do svojich automo- 
bilov brzdy aj na predné kolesá, čo sa vtedy 
považovalo za pokrokové riešenie. Roku 1931 
prešiel na výrobu radových osemvalcových 
motorov. 

Ešte krátko pred prvou svetovou vojnou sa 
v Severnej Amerike popri veľkých spoločnos- 
tiach vyskytoval aj značný počet automobilo- 
vých firiem, ktoré už navždy zmizli. Jednou z nich 
bola aj spoločnosť Willys-Overland, ktorá bola 
v počte predaných automobilov na druhom 
mieste za Fordom. V dvadsiatych rokoch ju však 
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postihli finančné neúspechy a okrem obra Gene- 
ral Motors ju predstihla aj spoločnosť Hudson 
a Essex. Tá môže byť príkladom amerických 
automobiliek vyrábajúcich lacné, ale pomerne 
výkonné a kvalitné automobily. Medzi jej modely 
patril Hudson Terraplane z roku 1930, ktorý mal 
šesťvalcový motor s objemom 3500 cm“, s venti- 
lovým rozvodom OHV. Boli to rýchle a celkom 
moderne riešené automobily. Vozidlá essex boli 
podobné, ale lacnejšie. Náklady na ich výrobu sa 
znižovali tým, že medzi oboma značkami sa dal 
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navzájom vymeniť dosť veľký počet rôznych 
dielcov. 

Podobne sa vyvíjala situácia aj vnútri koncernu 
General Motors, ktorý tak isto uvádzal nové 
„značky“ s nepatrnými rozdielmi od existujú- 
cich. Napríklad marguette sa takmer zhodovala 
s automobilmi pontiac z konca dvadsiatych a zo 
začiatku tridsiatych rokov. Okrem veľmi podob- 
ného tvaru mali obidve verzie spoločný výkonný 
a pružný šesťvalcový motor, ktorý významne 
prispel k ich obľúbenosti. 


156. Sedan Buick model 50 z roku 1928 


157. Whippet bol hlavným modelom výrobného radu 
Willys z konca 20. rokov. Tejto značke neskôr získal 
svetovú slávu vojenský džíp 


Charakteristické americké automobily zo začiatku 30. 
rokov. Buick model 8 z roku 1931 (158), keď spoločnosť 
zaviedla štandardný radový osemvalcový motor s roz- 
vodom OHC. De Soto mode! CF z toho istého roku (159) 
bol najlacnejším automobilom s radovým osemvalco- 
vým motorom na svete. Plymouth, ďalšia firma koncer- 
nu Chrysler, vyrábala roku 1933 sedan PD so šesťvalco- 
vým motorom (160) 
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Aj keď americké automobily dvadsiatych bilmi so zážihovým motorom. Pritom mali pokoj- 


a tridsiatych rokov mali veľmi dobré vlastnosti, nejší chod, boli pružnejšie a menej hlučné. Parné 
v USA sa našlo dosť ľudí, ktorí sa zaujímali automobily vyzerali rovnako ako vozidlá so 
o parné automobily. V tom čase už parné spaľovacím motorom. Ich technickou výhodou 
automobily dosiahli vysoký stupeň vývoja. Účin- bol plný výkon už minútu po spustení. Jedna 
nosťou a výkonom boli porovnateľné s automo- s priekopníckych značiek Stanley sa udržala až 


161. Dodge DK s radovým osemvalco- 
vým motorom z roku 1932 mal vtedy už 
nezvyčajné drevené kolesá 


162. Začiatkom 30. rokov Chevrolet 
predstihoval Forda v predajnej súťaži 
takými automobilmi, ako bol tento se- 
dan s objemom valcov motora 
3400 cm? 


163. Vývoj bujckov sledoval politiku 
materského koncernu GM, predstavite- 
ľom tohto obdobia je model 32 z roku 
1932 
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do polovice dvadsiatych rokov. No posledným 
výrobcom parných automobilov bola firma Del- 
ling, ktorá ich predávala ešte o päť rokov dlhšie. 

Všeobecný tvar automobilov, ktorému sa pri- 
spôsobili aj parné vozidlá, sa postupne menil. 
Typický americký automobil z obdobia okolo 
roku 1930 mal dobre vyvážený tvar s nápadnou 
kapotou, zvyčajne v strede delenou. Os jej 
závesu vychádzala z vrcholu masky chladiča, 
ktorá viac než ostatné tvarové znaky určovala 
výrobcu vozidla. Európske automobily boli skôr 
menšie a hranatejšie, ale inak sa od amerických 
nelíšili. 

Od polovice tridsiatych rokov sa móda menila. 
Blatníky prestávali byť oddelenými časťami ka- 
rosérie a začali s ňou splývať. Pozdížne stúpačky 
medzi blatníkmi, ktoré sa dostali na automobil 
okolo roku 1905, sa postupne zužovali, až sa 
celkom stratili. 

Chrysler Airflow (Vzdušný prúd) z roku 1934 
síce priveľmi neovplyvnil vtedajších dizajnerov, 
ale ukázal cestu vpred. Tento pokus o aerodyna- 
miku však celkom iste nebol prvý. Veď bollée 
z roku 1899 mal karosériu tvaru torpéda a šikmé 
čelné sklo. Castagnova karoséria Aify 20/30 
z roku 1913 či Rumpler Tropfenwagen tvaru 
kvapky z roku 1921 ukázali, že návrhári si dávno 
uvedomovali výhody karosérií hladkého tvaru. 
Chrysler automobily s takouto karosériou začal 
aj predávať, majitelia týchto chryslerov si však 


väčšmi cenili ich veľký vnútorný priestor a uži- 
točný výkon motora, čiže výkon na kilogram 
hmotnosti vozidla, než aerodynamické kvality. 
Hoci verejnosť prijímala tento smer vývoja ne- 
veľmi nadšene, skôr ako módny výstrelok, 
Chrysler sa stal tretím najväčším výrobcom 
automobilov na svete za General Motorsom 
a Fordom. 

Už pred prvou svetovou vojnou Cadillac zavie- 
dol do výroby zapaľovaciu cievku, elektrické 
osvetlenie a štartér motora. Koncern General 
Motors sa ho usiloval predstihnúť v uplatňovaní 
technických zlepšení vozidiel. Lenže Cadillac 
roku 1930 prvý zaviedol do výroby synchronizo- 
vanú prevodovku, ktorá menej skúseným vodi- 
čom uľahčovala zaraďovanie prevodových stup- 
ňov. Dovtedy prevodovky v rukách menej skúse- 
ných vodičov narobili veľa hluku. 

Onedlho potom mali synchronizovanú prevo- 
dovku aj ďalšie značky koncernu GM a postupne 
ich prevzali ostatní automobiloví výrobcovia na 
celom svete. Roku 1933 ich zaviedli aj dvaja 
vzájomne takí rozdielni britskí výrobcovia ako 
Rolls-Royce a Vauxhall, ktorý bol už vtedy filiál- 
kou GM. 

Mohlo by sa zdať, že po zavedení synchronizo- 
vaných prevodoviek vodiči priemerného americ- 
kého automobilu z tridsiatych rokov už nemali 
priveľa problémov pri preraďovaní prevodových 
stupňov. A napriek tomu koncern General Mo- 
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tors koncom tridsiatych rokov zaviedol ďalšie 
veľké zlepšenie: samočinnú prevodovku. Zakrát- 
ko ju prevzala väčšina amerických automobilo- 
vých výrobcov a potom sa uplatnila aj na 
ostatných svetových trhoch. 

Pokusy uplatniť vo vozidlách účinnú samočin- 
nú prevodovku sa vyskytovali od úplného začiat- 
ku výroby automobilov. V tridsiatych rokoch 
vznikol rad systémov. Napríklad Wilsonova pre- 
vodovka zVeľkej Británie s predvoľbou a pásový- 
mi trecími brzdami, Daimlerov systém s predvoľ- 
bou zaradenia prevodového stupňa, v ktorom už 
bola kvapalinová spojka s mäkším záberom, 
napokon francúzska prevodovka Cotal s elektric- 
kým spínačom, ktorý pracoval s oneskorovacím 
zariadením. Ten volil optimálny okamih pre 
hladkú zmenu prevodového stupňa. Všetky tieto 
systémy pomerne úspešne nahrádzali zručnosť 
a obratnosť vodiča, potrebnú na plynulú zmenu 
prevodu mechanických prevodoviek. 

Systém Hydramatic koncernu General Motors 
mal štvorstupňovú prevodovku a spiatočku 
s epicyklickým ozubením, s kvapalinovou spoj- 
kou a s niektorými technicky veľmi vyspelými 
vnútornými ovládacími prvkami, čo zabezpečo- 
valo úplne hladký rozbeh vozidla a preraďovanie 
takmer bez trhania. Prevodovka mala síce aj 
ručné blokovanie nižších prevodových stupňov, 
ale väčšina vodičov oldsmobilov, ktoré mali 
tento systém prvé, veľmi skoro ponechala čin- 
nosť prevodovky jej vlastnému programu. Stači- 
lo získať trochu zručnosti pri ovládaní pedála 
akcelerácie, a systém pracoval úplne plynule. 

Na rozdiel od USA európsky automobilový 
priemysel na konci prvej svetovej vojny bol na 
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úrovni roku 1914. Keďže však väčšina automobi- 
liek prešla na zbrojnú výrobu alebo vyrábala 
lietadlá či letecké motory, ich strojné vybavenie 
a pracovné sily mohli okamžite začať vyrábať 
vozidlá. A dopyt po nich bol obrovský, takže sa 
dal očakávať veľký rozvoj ich predaja. 

Značný počet predvojnových modelov bol 
stále vhodný na výrobu. Ford T začali vyrábať 
v Anglicku rovnako úspešne ako v Amerike 
a podobne sa v Británii uplatnili modely Morris 
Oxford a Cowley. Na výzor to boli rovnaké 
vozidlá s okrúhlou maskou chladiča, podľa ktorej 
dostali prezývku Bullnose (Býči nos). Oxford mal 
však luxusnejšiu karosériu a vybavenie. Roku 
1919 sa do týchto modelov začal montovať 
namiesto amerických motorov Continental fran- 
cúzsky štvorvalcový motor Hotchkiss s ventilo- 
vým rozvodom SV a zdvihovým objemom 
1600 cm?, vyrábaný v Coventry. 

Výsledkom povojnovej inflácie bolo, že Oxford 
stál 500 libier namiesto predvojnovej ceny 200 
libier. Peňazí však bolo málo, a tak jedna spoloč- 
nosť za druhou sa postupne zatvárali. Roku 1922 
William Morris odvážne znížil cenu na 300 libier. 
Účinok bol nečakaný a zákazníci sa hrnuli do 
predajní jeho zástupcov. V priebehu troch rokov 
zvýšil výrobu zo 6000 na 50 000 vozidiel za rok. 
Roku 1926 zmenil tvar masky chladiča, no dovte- 
dy vyrobil 150 000 automobilov Bullnose. 

Tieto automobily sa naďalej vyrábali, teraz už 
však s plochou maskou chladiča a modernizova- 
nou karosériou. No ich podvozky sa zmenili až 
roku 1930, keď dostali upravený rám z modelu 
Morris Major. Karoséria sa nezmenila. Až roku 
1937 sa zmenil aj motor, dostal ventilový rozvod 


164. Roku 1934 mal GM na automobi- 
loch Oldsmobile nezávisle zavesené 
predné kolesá a kvapalinové brzdy: 
motory boli šesť- a osemvalcové 


Americké karosárske výstrednosti dru- 
hej polovice 30. rokov: scarab z roku 
1936 s vidlicovým osemvalcovým mo- 
torom umiestneným vzadu (165) a cor- 
sair z roku 1938 (166) 


OHV a tvar karosérie upravili podľa vtedajších 
módnych požiadaviek. Modelmi Oxford a Cow- 
ley sa automobilka Morris v dvadsiatych rokoch 
dostala medzi európskych priemyselných obrov. 
Jej vedenie si však čoskoro uvedomilo, že na 
trhu chýbajú malé lacné automobily, a tak roku 
1927 uviedla nový typ Morris Minor. Vtom istom 
roku prevzala spoločnosť Morris automobilku 


Wolseley, ktorá bola istý čas najväčším britským . 


automobilovým výrobcom. Medzi zaujímavé 
konštrukčné návrhy automobilky Wolseley patri- 
li malé motory s ventilovým rozvodom OHC. 
Jeden z nich, štvorvalcový so zdvihovým obje- 
mom 847 cm“, poháňal neskôr automobil Morris 
Minor, prvé naozaj malé vozidlo automobilky 
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Morris. Malou maskou chladiča pripomínal Mi- 
nor zmenšený model Oxfordu, ale nezostal dlho 
v pôvodnom stave. Po štyroch rokoch dostal 
motor s rovnakým zdvihovým objemom, ale 
s ventilovým rozvodom SV. 

Malé automobily morris mali prísne konvenč- 
nú konštrukciu s jednoduchým pružením listový- 
mi pružinami. Neskoršie verzie mali už kvapali- 
nové brzdy a synchronizovanú prevodovku. 
V tradícii značky sa predávali za veľmi prístupnú 
cenu. Najstarší Minor tourer s plátennou stre- 
chou stál 125 libier a viac. Neskôr sa však 
predával model s motorom s ventilovým rozvo- 
dom SV len za 100 libier. Ani model Eight 
(Osmička), ktorý sa vyrábal neskôr, nebol oveľa 
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drahší: dvojsedadlový automobil stál menej než 
120 libier a štvordverový sedan sa predával 
zhruba za 140 libier. 

Malý morris vznikol po úspechu automobilu 
Austin Seven (Sedmička), ktorý sa začal vyrábať 
roku 1923. Začiatkom 20. rokov mala spoločnosť 
Herberta Austina veľké finančné problémy, ale 
práve začatím výroby malého „ľudového auto- 
mobilu“ sa jej situácia zmenila. Seven bol kon- 
štrukčne veľmi jednoduchý. Vpredu mal priečnu 
poloeliptickú listovú pružinu (pripomínala Ford 
T), vzadu štvrťeliptické pružiny. Kľukový hriadeľ 
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Roku 1938 Ford zaviedol do výroby luxusnejší rad 
Mercury s vidlicovými osemvalcovými motormi obje- 
mu valcov 3900 cm? (167). Hupmobile zhruba z toho 
istého obdobia mal tiež „aerodynamický“ tvar, ale táto 
značka zanikla modelom Skylark so šesťvalcovým mo- 
torom roku 1941 (168) 

Hospodárne automobily zo začiatku 20. rokov boli len 
na krok od cyklekarov: talianske temperino (169) malo 
vzduchom chladený motor so zdvihovým objemom 
1100 cm?: Jowett 7 HP (170) bol malý odolný automobil 
s objemom valcov motora 907 cm?: aj Hanomag Kom- 
misbrot (171) s motorom objemu valcov 499 cm? 
umiestneným vzadu a s reťazovým pohonom kolies bol 
iba dvojmiestny 
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172. Morris Cowley patril medzi najobľúbenejšie auto- 
mobily britských ciest v 20. rokoch 


118: 7 


V 20. rokoch sa automobilka Oakland špecializovala na 
výrobu lacných automobilov so šesťvalcovým moto- 
rom. Model 1928 (173) vyhotovila ako roadster. Naproti 
tomu Essex (174) bol oveľa reprezentatívnejší sedan so 
šesťvalcovým motorom s rozvodom SV. Bol pritom 
lacný a obľúbený. Fordov model A (175) prišiel ako 
odpoveď na zvýšený predaj automobilov súperov. Mal 
motor so zdvihovým objemom valcov 3300 cm“ a ven- 
tilový rozvod SV 
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Uzavreté karosérie automobilov 
neboli normou 20. rokov. Okrem 
typickej masky má tento renault 
z roku 1926 (176) podobný tvar 
ako Bianchi S 4 z roku 1925 (177) 
či neúspešný angus-sanderson 
s motorom objemu 2300 cm? z ro- 
ku 1921 (178) a Durant 15,6 HP hp 
(179) z roku 1923, najúspešnejšie- 
ho roku tejto spoločnosti 


180. Sedan Oldsmobile Series 70 so 
šesťvalcovým motorom z roku 1940 


181. Prezdobený Buick Eight s osem- 
valcovým motorom bol už roku 1941 
predzvesťou povojnového vývoja ame- 
rických automobilov 


motora bol uložený len v dvoch ložiskách. Auto- 
mobil mal síce elektrické osvetlenie a brzdy na 
všetkých kolesách, ale pri brzdení musel vodič 
zatiahnuť páku ručnej brzdy a súčasne zošliap- 
nuť pedál nožnej brzdy. Seven bol štvormiestny 
a prvé vozidlá tohto typu sa predávali na jar roku 
1923 za 165 libier. V 30. rokoch však ich cena 
klesla na 100 libier. Austin Seven sa vyrábal 
v birminghamskom závode Longbridge a na 
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základe licencie aj v Nemecku ako BMW Dixi, vo 
Francúzsku s označením Rosengart (Ružová zá- 
hrada), v Japonsku začal históriu automobilky 
Datsun, ale bez licencie. 

Existovali aj špeciálne športové, a dokonca 
i pretekové vyhotovenia automobilov Austin 
Seven. Jedno z nich, so zvláštnou karosériou 
Swallow (Lastovička), uviedlo niekdajšieho vý- 
robcu motocyklových sajdkár Williama Lyonsa 
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do automobilového priemyslu, a možno ho 
považovať za priameho predchodcu slávnej 
značky Jaguar. 

Jednou z príčin vzniku automobilu Austin 
Seven bol krach povojnovej obchodnej politiky 
Herberta Austina. Chcel totiž sústrediť výrobu do 
jediného modelu 20 HP z roku 1920. Bol to síce 
hodnotný automobil s konvenčným štvorvalco- 
vým motorom objemu 3600 cm“ (SV) a niekoľký- 
mi pokrokovými konštrukčnými prvkami (mal 
napríklad kľukový hriadeľ uložený v piatich ložis- 
kách), ale stál skoro 700 libier, čo bola privysoká 
cena. 

Keď Seven zachránil Austinovu finančnú situ- 
áciu, výrobný rad sa rozšíril o sériu dobrých 
konvenčných typov s motormi SV. Najobľúbe- 
nejšie z nich boli typy Ten, hoci modely Twelve, 
Sixteen a Twenty boli oveľa väčšie a priestornej- 
šie. (Vtedy sa typy automobilov často označovali 
iba číslami tzv. daňových koní, v Anglicku spra- 
vidla vypísanými: Seven — 7 HP, Eight — 8 HP, 
Nine — 9 HP, Ten — 10 HP, Twelve — 12 HP, 
Sixteen — 16 HP, Twenty — 20 HP atď. — pozn. 
prekladateľa.) 


Po prvej svetovej vojne firma Wolseley vyrá- 


bala celý rad automobilov. Stala sa však súčas- 
ťou dosť zložitej holdingovej spoločnosti Vic- 
kers, ktorá sa v 20. rokoch dostala do veľkých 
ťažkostí. Na Wolseleya súd uvalil správu. Roku 
1927 túto firmu získal William Morris a pod jeho 
vedením sa automobily wolseley stali najdrahší- 
mi verziami vtedajších automobilov morris, naj- 
mä typy s motormi OHC, odvodenými z motorov 
Morris s rozvodom ventilov SV. Náročnejšie 
tvarové karosérie zase prispievali k príťažlivému 
vzhľadu automobilov wolseley. 

Automobily wasp a hornet mali upravený 
podvozok Morris Minor, ale boli skôr wolseleye 
než neskoršie modely tejto značky. Ich motory 
totiž existovali už predtým, než Morris prevzal 
firmu Wolseley. Mali ventilový rozvod OHC 
a konštrukciu odvodenú z leteckého motora 
Hispano-Suiza V 8, ktorý sa cez vojnu vyrábal 
v birminghamskej továrni Wolseley. Kým štvor- 


Medzi experimenty s motorom umiestneným vzadu 
patril na začiatku 20. rokov automobil Edmunda Rum- 
plera s motorom so zdvihovým objemom valcov 
2600 cm“, s kvapkovitým tvarom karosérie (182) z roku 
1921, a o dva roky mladší north-lucas (183) so vzdu- 
chom chladeným päťvalcovým hviezdicovým moto- 
rom. Enfield-allday z roku 1919 (184) mal podobný 
motor, chrbticový rám a karosériu pripevnenú na 
výložníkových priečnych nosníkoch, ako mali neskôr 
automobily tatra alebo dnešné lotusy 


valcový motor Wasp montovali do pôvodného 
Morrisa Minora, Hornetov šesťvalcový motor 
1271 cm? sa stal základom športového automo- 
bilu Hornet Special a celého radu motorov MG. 

Hillman bol najskôr známy veľkými a výkonný- 
mi automobilmi, ale ozajstnú popularitu mu 
získal až roku 1932 typ Minx, odvodený z pred- 
chádzajúceho typu s motorom SV so zdvihovým 
objemom 1185 cm“. Označenie Minx zostalo 
automobilom hillman strednej triedy viac než 40 
rokov. Pred týmto modelom celkom dobré úspe- 
chy na trhu zaznamenal typ Hiliman Ten, odvo- 
dený z predvojnového typu Nine. Automobilka 
Hillman patrila medzi konvenčných výrobcov, 
ale občas prekvapila dosť pokrokovými novinka- 
mi. Napríklad už roku 1928 montovala do vozi- 
diel lepené vrstvené bezpečnostné sklá a od roku 
1934 ako zvláštne vybavenie montovala rozhla- 
sový prijímač. 

Značka Humber, ktorá sa podobne ako Hillman 
stala neskôr súčasťou holdingovej spoločnosti 
Rootes, ponúkala okrem populárnych automobi- 
lov aj vozidlá luxusnej a športovej triedy. Začiat- 
kom 20. rokov vzbudil pozornosť Humber 
„Chummy“ (Kamarát) s nezvyčajným motorom 
zdvihového objemu 1000 cm?, ktorý mal nasáva- 
cí ventil v hlave valcov (OHV), ale výfukový 
v bloku (SV). Automobilka vyrábala veľmi dobré, 
dosť jednoducho konštruované automobily 
strednej triedy, ale v 30. rokoch sa zamerala na 
luxusnejšie automobily, ktoré vyrábala spoloč- 
nosť Rootes. 

Automobilka Swift kedysi pod vlastnou znač- 
kou vyrábala konkurenčné automobily pôvodné- 
ho jednovalcového modelu Austin Seven z roku 
1909. Neskôr sa snažila uplatniť konvenčný 
model 10 HP. Po prvej svetovej vojne sa knemu 


„vrátila, ale ako mnohí ďalší neodhadla vlnu 


finančnej krízy a podľahla jej. 
Firma Clyno bola jej súčasníkom, no existovala 
len krátko. Výrobu automobilov začala roku 1922 
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Wolseley 10 HP z roku 1922 (185) 
ao rok mladší Triumph 10/20 (186) 
celkom iste nadväzovali na predvoj- 
nový vývoj, zatiaľ čo oveľa pôvod- 
nejší Rover Eight (187) mal už vzdu- 
chom chladený dvojvalcový motor 


William Morris s manželkou roku 
1919 vo zvláštnom Morrisé Cowley 
s drevenou karosériou (188): v po- 
zadí bežný Cowley 


pomerne úspešným modelom 11 HP, ale po 
siedmich rokoch zanikla. Jej automobily boli 
veľmi obľúbené, no boli také lacné, že zisk 
z predaja nestačil udržať firmu pri živote. 

Všetky malé firmy však kríze nepodľahli. Nie- 
ktoré, ako napríklad yorkshirská spoločnosť Jo- 
wett, prežili ešte aj najbližšie pokrízové roky, ato 
najmä zásluhou výrobne jednoduchých, zato 
kvalitných automobilov. Jowetty mali trvanlivý 
a spoľahlivý plochý motor s protibežnými piest- 
mi, ktorý bol navyše aj mimoriadne hospodárny. 

Krízu prežila aj zbrojovka a motocyklová tová- 
reň BSA. Automobily vyrábala už pred prvou 
svetovou vojnou, ale obľubu si získala až jej 
nezvyčajná trojkolieska z roku 1929. Dostala 
pomenovanie Beeza a od ostatných trojkoliesok 
sa líšila najmä pohonom predného kolesa ajeho 
nezávislým zavesením na štyroch priečnych 
štvrťeliptických listových pružinách. Jej prvý, 
vzduchom chladený vidlicový dvojvalcový mo- 
tor Hotchkiss mal zdvihový objem 1000 cm?. Keď 
sa Hotchkiss stal súčasťou automobilky Morris, 
BSA prevzala práva na výrobu tohto motora. 
Roku 1933 vyrobili Beezu s označením Nine, ale 
už so štyrmi kolesami, s vodou chladeným 
štvorvalcovým motorom SV s objemom valcov 
1100 cm?. Roku 1935 obnovili výrobu tohto vo- 
zidla pod názvom Scout. Malo motor s výkonom 
6,5 kW (8,8k), pohon predných kolies, ale už 
štvormiestnu otvorenú karosériu s plátennou 
strechou — tourer. BSA neskôr vyrábala pekný 
dvojmiestny automobil s väčším, ale nie priveľ- 
mi výkonným robustným motorom. 


Jedným zo spôsobov, ako znížiť náklady, bola 
výroba veľmi jednoduchých dvojtaktných moto- 
rov s malým počtom pohyblivých dielcov. Pre 
automobil trojan navrhol Leslie Hounsfield dvoj- 
piestový dvojtaktný motor. Mal dva páry valcov, 
ktorých piesty spájali rozvidlené a navzájom sa 
kývajúce ojnice. Išlo o dosť drahý pokus zlepšiť 
plniacu účinnosť síce lacného, ale pritom nie 
veľmi výkonného a nehospodárneho dvojtaktné- 
ho motora. Mal však veľký krútiaci moment už pri 
malom počte otáčok, a tak vozidlu stačila dvoj- 
stupňová planétová prevodovka. Prototyp vzni- 
kol roku 1912, jeho výroba sa však začala až 
o desať rokov v továrni Leyland Motors v King- 
ston-on-Thames v grófstve Surrey. Automobil 
mal dlho kolesá s obručami z plnej gumy. Boloto 
možné iba zásluhou pruženia listovými pružina- 
mi s dlhým zdvihom. Napriek tomu bol trojan 
svojím spôsobom veľmi pokrokovo riešený. Mal 
napríklad oceľový podlahový rám s pevným 
základom na stavbu karosérie. 

Rover sa po prvej svetovej vojne vrátil k výrobe 
modelu Twelve. Väčší úspech mu však roku 1920 
priniesol obľúbený typ Eight. Nemal však nijakú 
súvislosť s predvojnovým automobilom, ktorý 
mal rovnaký zdvihový objem valcov motora. 
Nový Rover Eight mal vzduchom chladený mo- 
tor s protibežnými piestmi so zdvihovým obje- 
mom tesne pod 1000 cm“ a nezvyčajne veľké 
diskové kolesá. K jeho nízkej cene (v jednom 
období stál menej než 150 libier šterlingov) 
prispievala veľmi jednoduchá karoséria, ale vďa- 
ka robustnosti, výkonu a hospodárnej prevádzke 
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zožal značný obchodný úspech. Dvojvalcový 
motor napokon ustúpil bežnému, vodou chlade- 
nému štvorvalcovému motoru s objemom val- 
cov 1100 cm? a výkonom 6,5 kW, ktorý mal čeliť 
konkurencii automobilov Austin Seven. Odvtedy 
sa začala kvalita a úroveň „malých“ roverov 
postupne zlepšovať. Od roku 1933 sa vyrábali 
série modelov Ten, Twelve a Fourteen s motormi 
OHV a s prevodovkami, ktoré mali nielen syn- 
chronizáciu tretieho a štvrtého prevodového 
stupňa, ale aj voľnobežku, umožňujúcu zaraďo- 
vať stupne bez spojky, a boli mimoriadne hospo- 
dárne. 

Riley po vojne obnovil výrobu modelom triedy 
10,8 HP. Išlo ovozidlo dobrej kvality za prijateľnú 
cenu. Na pohľad obyčajný motor s rozvodom 
ventilov SV, s objemom valcov 1500 cm? bol 
výkonnejší než väčšina iných vtedajších moto- 
rov. No roku 1926 automobilka prekvapila moto- 


189. Wolseley Stellite z roku 1920 


190. Sir Herbert Austin za volantom automobilu Seven 
z roku 1922 


191. Dvojmiestny GWK s objemom valcov motora 
1300 cm“ bol ďalší z obľúbených malých automobilov, 
ktoré sa postarali o zánik cyklekarov. Pre väčšiu senzá- 
ciu prechádza roku 1921 plytčinou jazera 


rom, ktorý posunul latku kategórie automobilov 
triedy 9 HP vyššie. (Neskôr vznikli šesťvalcové 
verzie tohto motora a napokon štvorvalcový 
motor s objemom 1500 cm typ 12/4.) Riley Nine 
mal rozvod s dvoma vačkovými hriadeľmi 
(OHV), ktoré pôsobili na šikmo uložené ventily 
v pologuľových spaľovacích priestoroch. O rok 
neskôr sa objavil na trhu sedan Monaco sľahkou 
peknou textilnou karosériou na tuhom podvoz- 
ku. Mal veľké brzdy, výkon a jazdné vlastnosti 
športových automobilov spolu s pohodlím za- 
tvoreného vozidla 

Firma Riley mala šťastnú ruku pri voľbe tvarov 
svojich automobilov. Jej vozidlá sa dobre pre- 
dávali aj zásluhou ich rýchlosti a dobrej ovláda- 
teľnosti. Mnohé z nich mali prevodovku Wilson 
s predvoľbou prevodových stupňov, ktorá zaru- 
čovala rýchle a ľahké preraďovanie. Rôzne špor- 
tové verzie dosiahli veľa úspechov v súťažiach. 

Firma Vauxhall, od roku 1925 britská pobočka 
General Motors, zastavila výrobu svojich skve- 
lých, výkonných športových automobilov a sú- 
stredila sa na prozaickejšie vozidlá. Čoskoro 
dokázala, že technické nápady a inovácie, cha- 
rakteristické pre GM, nezostali vyhradené len pre 
USA. Už na začiatku tridsiatych rokov zaviedla 
synchronizované prevodovky a vauxhally mali 
prvé spomedzi lacnejších vozidiel nezávisle za- 
vesené predné kolesá — na vlečenom ramene 
typu Dubonnet. Firma sa čoskoro stala jednou 
z vedúcich vo Veľkej Británii a ponúkala sériu 
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192. Dvaja bezprostrední konkurenti z polovice 20. 
rokov — Clyno Royal a Morris Cowley 


193. Humber Chummy (Kamarát) 8/18 z roku 1923 


Podvozok a pohon kolies hromadne vyrábaných auto- 
mobilov z 20. rokov boli účelne jednoduché. Morris 
z roku 1929 (194) je predstaviteľom množstva podob- 
ných automobilov z tohto obdobia 


Karosérie boli v 20. rokoch bezvýrazné: Standard 
Teighmouth z roku 1929 s dlhším rázvorom osí kolies 
(195) a swift z roku 1927 (196) 


dosť konvenčných automobilov vkategórii od 10 
HP nahor. 


Možno pod vplyvom úspechov Austinov Se- 
ven roku 1927 vstúpila spoločnosť Singer na trh 
malých automobilov s modelom Junior triedy 
8 HP, ktorý mal motor s jedným vačkovým 
hriadeľom v hlave valcov zdvihového objemu 
847 cm“. Neskôr prišiel typ Nine, bystrý a spoľah- 
livý malý automobil. Kľukový hriadeľ mal ulože- 
ný iba v dvoch ložiskách. Nenáročné automobily 
singer si čoskoro získali obľubu aj preto, že 
výrobca podporoval ich účasť vautomobilových 
súťažiach. 

Ďalším výrobcom, ktorý sa zameriaval na 
šport, bol Alvis. Roku 1920 prekvapil typom 
10/30 s veľkým výkonom motora napriek venti- 
lovému rozvodu SV. Týpom 12/50 z roku 1924 
Alvis zaviedol motory s ventilovým rozvodom 
OHV a rozšíril výrobu o sedany športového 
charakteru aj o otvorené športové automobily. 
Roku 1928 dal do predaja typ FWD so štvorvalco- 
vým motorom s objemom 1482 cm“. FWD zna- 
menalo front wheel drive — pohon predných 
kolies. Na začiatku rozvoja tohto druhu pohonu 
hral Alvis v Európe významnú úlohu. Typ FWD 
bol zaujímavý aj tým, že mal všetky kolesá 
nezávisle zavesené a predné boli na ôsmich 
priečnych štvrťeliptických listových pružinách. 

Roku 1929 Alvis ponúkal iba dva modely: 
v skupine malých automobilov typ FWD a dôstoj- 
nejší Silver Eagie (Strieborný orol) so šesťvalco- 
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Vauxhall 23/80 Carlton so sklenou stenou za vodičom 
(197) bol určený na trh veľkých limuzín, ale pod 
vedením General Motorsu sa automobilka koncom 20 
rokov zamerala na populárnejšie automobily 


Karosérie kombinované kožienkou pretrvávali v 20 
rokoch najmä pri automobiloch vyrábaných v menšon 
množstve, ako bol Riley Nine Monaco z roku 1927 (198 

rovnako starý Bean (Fazuľa) 14/40 (199), o rok mladši 
Rhode Hawk (Jastrab — 200), „športový sedan“ Morris 
Minor z roku 1929 (201) a jeho jednoduchšia verzia 
— „Stolibrový Minor“ SV z roku 1931 (202 


vým motorom. Nepriniesli však očakávané ob- 
chodné úspechy. Preto sa výrobca rýchie vrátil 
k typu 12/50 a roku 1932 rozšírii výrobu ešte 
o variant 12/60 a Silver Eagle nahradil typom 
Speed Twenty s najkrajšou karosériou a s výkon- 
ným, technicky pokrokovo riešeným motorom 
s objemom valcov 2500 cm“, s ventilovým rozvo- 
dom OHV, s tromi karburátormi a s úplne 
zdvojeným zapaľovaním (mal dve cievky a dve 
magnetá). V ďalšom vývoji dostali tieto automo- 
bily nezávislé pruženie predných kolies a syn- 
<hronizáciu všetkých prevodových stupňov pre 
jazdu dopredu. Bolo to v čase, keď ostatní 
výrobcovia zavádzali synchronizáciu len pri vyš- 
ších prevodových stupňoch. 

Ďalším výrobcom, ktorý prenikol do oblasti 
drahších vozidiel, bola spoločnosť Swallow 
Coachbuildinga Comp. Roku 1927 pripravila špe- 
ciálnu karosériu pre automobily Austin Seven. 
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203. Karosérie Swallow — výrobky firmy, z ktorej 
neskôr vznikol Jaguar — zdobili množstvo podvozkov 
z druhej polovice 20. rokov, napríklad i tento fiat 


Ľahké automobily britských výrobcov, známejších skôr 


výrobou motocyklov: AJS s motorom 1000 cm? z roku 
1932 (204) a o čosi neskorší BSA Nine (205) 


205 
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Karosérie Swallow sa potom vyrábali pre auto- 
mobily Standard Nine a Wolseley Hornet. Roku 
1931 sa už objavil prvý úplný Standard Swallow 
1 (SS 1) s veľmi nízkou karosériou kupé a dosť 
dlhou kapotou. Mal blatníky „motocyklového“ 
typu a kolesá s drôteným výpletom pripevnené 
jednou stredovou maticou. Vyzeral oveľa rých- 
lejší, než v skutočnosti bol: mal totiž iba jednodu- 
chý šesťvalcový motor s objemom valcov 
2000 cm? a ventilovým rozvodom SV. Roku 1935 
vznikol prvý ozajstný športový automobil tejto 
značky SS 90, najskôr s motorom triedy 20 HP. 
O rok nasledoval SS Jaguar s motorom s ventilo- 
vým rozvodom OHV, s objemom valcov 
2700 cm“, upraveným z motora typu Standard 


206. Rover Light Six zo začiatku 30. 
rokov 


207. Aj Wolseley Viper (Zmija) z toho 
obdobia je príkladom automobilu urče- 
ného priemernému zákazníkovi 


208. Austin Seven Ruby z polovice 30. 
rokov s najjednoduchším podvozkom 


209. Trojan bol známy svojimi nekon- 
venčnými automobilmi. Typ RE (Rear 
Engine) mal motor vzadu: roku 1931 
dostal predné brzdy, hoci ešte roku 
1928, keď sa začal vyrábať, ich pokladali 
za prepych 


210. Prvý ford z továrne v Dagenhame 
bol model Y z roku 1932 s motorom 
zdvihového objemu 933 cm?. Neskôr sa 
vyrábal aj v Nemecku 
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2,5 na výkon 76,5 kW. Vtedy sa vlastne prvý raz 
objavilo meno tejto slávnej značky. 

Standard pokračoval vo výrobe motorov. Na 
začiatku druhej svetovej vojny automobily SS 
mali rad motorov s objemom valcov od 1500 do 
3500 cm?. Jeho vozidlá boli obľúbené nielen pre 
čistý tvar karosérie, výborné jazdné vlastnosti 
a kvalitné spracovanie, ale aj pre výnimočne 
priaznivú cenu. i 

Standard Motor Comp. navrhla dobré automo- 
bily a predávala ich za prístupné ceny, lebo 
počítala s výrobou veľkých sérií. Prvú sériu 
začala roku 1928 typom Nine so štvorvalcovým 
motorom 1300 cm“, s pomerne dobrým výko- 
nom a životnosťou. Z typu Nine vznikol typ Ten 
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a pre nezmenený zdvihový objem valcov sa 
nazýval Big Nine (Veľká deviatka). Na konci 
vyrábaného radu sa objavil typ Little Nine (Malá 
deviatka). Neskôr ho nahradil veľmi príťažlivý 


typ Eight s motorom 1000 cm“, s hladkým tva- 
rom karosérie, a to vo verzii uzavretého sedana 
alebo ako tourer s plátennou skladacou stre- 
chou. Predné kolesá mal nezávisle zavesené tak, 
ako to mali krátko pred druhou svetovou vojnou 
všetky automobily značky Standard. 


Sedany so športovými predpokladmi: Riley Kestrel 
z roku 1936 (211) a Sunbeam Talbot 1938 (212) 


Austin Seven (213) a dva automobily z neho odvodené: 
BMW Dixi (214), prvý automobil tejto nemeckej spoloč- 
nosti, ktorý vyrobila roku 1928, a prvý sériovo vyrábaný 
japonský datsun (215) 
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Napriek konvenčnému vzhľadu bola Lancia Lambda 
(216) jedným z najvýznamnejších automobilov 20. 
rokov. V ďalšom desaťročí sa názory na konštrukciu tzv. 
ľudových automobilov pohybovali v rozsahu od Vaux- 
halla Cadeta (217), živého automobilu, ale tradičných 
tvarov, až po Mercedes-Benz 130 s motorom vzadu 
(218), štíhlu Lanciu Apriliu (219) alebo nesmrteľný Fiat 
Topolino (220) 
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Premeny tvarov: Chrysler Airflow z roku 1934 (221), 
automobil vyššej triedy Cord (Puto) s pohonom pred- 
ných kolies z roku 1936 (222) a Lincoln Zephyr (223) 
z toho istého roku 


Športové sedany — Triumph Gloria Vitesse s motorom 
2000 cm“ (224) a o čosi mladší SS Jaguar s motorom 
2500 cm“ (225) 


Ford, ktorý roku 1911 zaviedol v anglickom 
Manchestri montáž modelu T, až do roku 1932 
pokračoval vo výrobe takmer celkom rovnakých 
automobilov ako v USA. Potom predviedol prvý 
rýdzo európsky Ford, model Y, aj keď jeho celá 
konštrukcia vznikla v americkom Dearburne. 
Povráva sa, že to bol posledný typ automobilu 
v čase, keď ešte Henry Ford riadil výrobu. 
Z „téčka“ prevzal pruženie predných kolies prieč- 
nymi listovými pružinami, ale zmnohých ďalších 
hľadísk to už bol malý, moderne riešený štvor- 
miestny automobil pekného tvaru. V kategórii 
vozidiel, do ktorej bol určený, mal úctyhodný 
výkon motora s objemom valcov iba 933 cm?, 


s ventilovým rozvodom SV. Dosiahol rýchlosť 
vyše 80 km/h. Bol to nezvyčajne robustný auto- 
mobil a pri cene, ktorá klesla až na 100 libier 
(vravelo sa, že to bol jediný skutočne zatvorený 
automobil tejto cenovej triedy), čoskoro si vyslú- 
žil jedno zo svojich modelových pomenovaní 
— Popular. 

Postupným zlepšovaním konštrukcie sa z mo- 
delu Y stal model Eight. Po ňom prišiel model 
Ten s motorom objemu valcov 1172 cmš, ktorý 
sa za príplatok dodával aj so štvordverovou 
karosériou. Vyrábali sa aj otvorené tourery. 

Roku 1935 začal Ford v Európe vyrábať auto- 
mobil s vidlicovým osemvalcovým motorom 
(neskôr nazývaný Pilot), ktorý nebol taký popu- 
lárny ako v USA, kde by bol býval automobilom 
bežnej veľkosti. Európania ho považovali za 
veľký a drahý, no vďaka nemu sa mohli presved- 
čiť, aká príjemná je jazda s pomerne veľkým 
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Standard Eight z roku 1938 (226) s charakteristickými 
líniami vlajúcej stuhy a tourer Morris Minor Series 
E z roku 1939 (227) 


Morris 10-4 Series M (228) z roku 1938 a prvý Hillman 
Minx (Lapaj) so samonosnou karosériou z roku 1939 
(229) 


(3600 cm“) a málo zaťaženým motorom. Tento 
motor Ford V 8 sa časom stal požehnaním 
mnohých britských drobných výrobcov malých 
sérií automobilov, najčastejšie športových. 

Vo francúzskom automobilovom priemysle 
bola po vojne trochu iná situácia. Národ síce 
stále obdivoval automobilové preteky, ale vý- 
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Ford model C s karosériou, ktorá si rýchlo 
získala všeobecnú obľúbenosť (230): Vauxhalil 
Ten (231) zaviedol roku 1938 v stavbe britských 
malých automobilov samonosnú karosériu 
a nezávislé zavesenie predných kolies 


Prvé automobily Andrého Citročna vychádzali 
z potrieb trhu: typ A (232) s motorom 1300 cm? 
z roku 1919 a slávny „trojlístok“ 5 CV (233), 
nazvaný podľa nezvyčajného usporiadania se- 
dadiel, vyrábaný od roku 1922 


234. Najlepšie povojnové cyklekary neboli už zďaleka 
také jednoduché ako ich predchodca typ GN (str. 48). 
Dokazuje to napr. Blériot Whippet 1922 (234). Ich miesto 
veľmi skoro zaujali malé „ozajstné“ automobily výrob- 
cov, akými boli Citročn, Peugeot alebo Austin 


235. Peugeot 161 Ouadrilette z roku 1921 s motorom 
686 cm? sa pri jazde trochu kolísal, lebo mal úzky 
rozchod kolies 


robcovia zrejme tušili nepriaznivý hospodársky 
vývoj 20. rokov, a včas pripravili celú sériu 
skromných vozidiel, určených pre širšie vrstvy. 
Typickým príkladom bol Renault 6 CV zroku 1922 
so svojím živým malým motorom s objemom 
valcov 950 cm?. Zachoval si charakteristickú 
„uhliakovú“ kapotu, ktorá však už zakrývala 
chladič za motorom a celej prednej časti dávala 
veľmi ucelený vzhľad. 

Renault v zostrenej konkurencii (najmä André- 


ho Citročna) vyrábal dosť rozsiahly rad typov. 
Spoločnosť, ktorú naďalej viedol Louis Renault, 
si aj v čase najväčšej krízy medzinárodného 
kapitálu, teda začiatkom 30. rokov, zachovala 
veľmi triezvy program. Roku 1938 začala vyrábať 
Renault Juvaguatre s objemom valcov motora 
1000 cm?. Mal modernú priestornú karosériu 
s reflektormi včlenenými do blatníkov. 

Peugeot, Renaultov súper ešte z obdobia pred 
prvou svetovou vojnou, prijal roku 1919 výzvu na 
výrobu automobilov určených pre široký okruh 
záujemcov a ponúkol im typ Ouadrilette. Môže- 
me ho považovať za cyklekar (jeho prvá verzia 
mala dokonca iba dve sedadlá za sebou). Na- 
priek malému motoru s objemom valcov iba 
760 cm“ a jednoduchému tvaru toto malé vozidlo 
bolo „skutočným“ automobilom skôr než lacné 
a povrchne vypracované vozidlá súperov. Aj keď 
vtedajšie Peugeotove automobily boli zväčša 
staromódne, dobre sa predávali. Začiatkom 30. 
rokov zaviedol Peugeot niektoré dôležité zlepše- 
nia, napr. pri type 201 nezávislé pruženie pred- 
ných kolies. 

Výrobný inžinier André Citroén vniesol priam 
revolučný zvrat do spôsobu výroby európskych 
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236.Skúšobné dráhy sú skoro také staré ako automobi- 
lový priemysel. Tento „polovyzlečený“ berliet s moto- 
rom objemu 1500 cm“ dokazuje svoje kvality na pozem- 
ku firmy neďaleko Lyonu roku 1927, teda v čase, keď sa 
Berliet výrazne zameral! na výrobu úžitkových automo- 
bilov 


237. André Citroén mal zmysel pre moderný spôsob 
výroby a už roku 1925 zaviedol v Európe celooceľové 
karosérie americkej firmy Budd. Jeho montážna linka 
karosérií mala vtedy očividne lepšie usporiadanie než 
podobné pracoviská v ostatných európskych automo 
bilkách 
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238. Na salmsony z 20. rokov sa spomína ako na malé, 
ale dravé športové automobily. Ich opakom je tento 
pohodlný štvordverový sedan z roku 1927, ktorý vyrá 
bala tiež spoločnosť Salmson 


239. Jednoduchý Peugeot 201 sa prvý raz objavil roku 
1929 s motorom 1122 cmš. Na obrázku je vo verzii 
coupé ďafaire 
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Belgická spoločnosť Imperia ešte v 20. rokoch dobre 
prosperovala, i keď už mala za sebou éru limuzín. 
Základné typy, ktoré vyrábala, boli len bežné sedany 
(240) so štvor- alebo šesťvalcovými motormi. Talbot 
M 67, na fotografii ako štvormiestne kupé (241), bol 
uvedený na trh roku 1928 so šesťvalcovým motorom 
objemu 2000 cm“, takže mal francúzske označenie 11/6 
(11 CV, 6 valcov): v priebehu ďalších štyroch rokov to 
bol najmenší z motorov radu Talbot-Darracg. Rovnako 
ako Salmson i Amilcar sa často považuje za výrobcu 
športových automobilov, ale toto je nešportový typ 
G z rokov 1925 a 1926 s anglickou karosériou (242) 
Vývoj citročnov dospel roku 1927 ku kabrioletom B 14 
G (243) a roku 1930 k šesťmiestnemu C 4 s predíženým 
podvozkom (244), kým sa roku 1934 neobjavil revolučný 
model Traction Avant, ktorým sa začala éra automobi- 
lov tejto značky s pohonom predných kolies 
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automobiliek. Jeho zásluhou sa v 20. rokoch 
zmenil aj francúzsky automobilový priemysel. 
V priebehu vojny Citročn nevídaným spôsobom 
zväčšil objem výroby nábojníc a po vojne svoje 
vlohy využil pri výrobe vlastných automobilov. 
Zvolil si jednoduchú konštrukciu Jula Salomona, 
ktorého predvojnové cyklekary Le Zebre mali 
veľký úspech. No prvý Citročn typ A (štvorvalco- 
vý motor s objemom 1327 cm?) vznikol až roku 
1919. Okamžite získal úspech a roku 1920 sa ho 
predalo viac než 20 000. Roku 1921 A. Citroén 
predviedol model B 2, odvodený z typu A. Mal 
motor s objemom valcov 1500 cm?, nízkotlakové 
pneumatiky a k zvyčajnému štvormiestnemu 
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Je zaujímavé porovnať prvý citročn s pohonom pred- 
ných kolies, typ 7 CV z roku 1934 (245), a montážnu linku 
v továrni Javel ztoho istého roku (246) s ilustráciami na 
strane 146 


Veľmi podobné tvary karosérií z konca 30. rokov: BMW 
z roku 1937 (247) a hotchkiss z roku 1939 (248). Ich čisté 
línie sú príkladom triezvosti v období módnych „aero- 
dynamických“ výstfelkov 
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249. Peugeot začal vyrábať „aerodynamické“ karosérie 
roku 1936. Typ 202 s motorom objemu 1133 cm“? je 
zroku 1938. Patril medzi najlacnejšie automobily značky 


250. Na prvý pohľad zrejmý predchodca automobilov 
2 CV, prototyp z roku 1939, ktorý Citročn za druhej 
svetovej vojny ukrýval pred nemeckými okupantmi 
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251. Lancia začala v rokoch 1919—1920 vyrábať svoj 
predvojnový model 5000 cm“ bez väčších zmien 


usporiadaniu ponúkal trojmiestnu alternatívu 
s dvoma sedadlami vpredu a jedným vzadu. 
Taxi-landaulet Citročn z roku 1923 sa stal vzorom 
pre automobily tohto druhu: mal štyri sedadlá 
pre platiacich cestujúcich, z nich dve boli sklá- 
pacie. 

Senzáciou roku 1922 bol typ C. Pre svoju 
jasnožltú farbu dostal prezývku Citronáda, podľa 
francúzskych daňových predpisov označenie Cit- 
ročn 5 CV. Bol taký úspešný, že doslova zničil 
francúzsku výrobu cyklekarov, takže roku 1925 
zanikla. 

V tom istom roku vznikol medzityp B 12, 
odvodený z pôvodného typu B 2. Citročn ním 
dosiahol svoj pôvodný zámer vytvoriť celokovo- 
vú karosériu. Tento model mal už aj brzdy na 
všetkých kolesách. 

Celokovové karosérie významne ovplyvnili 
úspech modelov C 4 a C 6z roku 19293. Druhý 
z nich mal šesťvalcový motor s podobným 
priemerom valcov a zdvihom piestov, ako mal 
typ C 4, ale aj alternatívu rodinnej karosérie 
s predíženým rázvorom osí kolies. Ďalšie modely 
mali plávajúce uloženie motora, konštrukčný 
prvok, ktorý Citročn prevzal z USA. Vtom čase už 
bol najväčším francúzskym automobilovým vý- 
robcom s ročnou produkciou presahujúcou 
100 000 vozidiel. Také množstvo vyrábali všetci 
jeho domáci súperi spolu. 

V priebehu niekoľkých rokov zaviedol Citroén 
viacero ďalších významných technických zlepše- 
ní, vrátane nezávislého zavesenia predných ko- 
lies roku 1934. V tom roku uviedol svoj prvý 
automobil s pohonom predných kolies — Trac- 


tion Avant. Automobil síce vyvolal veľké rozpory 
v názoroch, ale podstatne sa zaslúžil o povesť 
automobilky ako jedného z najpokrokovejších 
výrobcov. Konštruktéri Citročna nielenže zavied- 
li pohon predných kolies do sériovej výroby, ale 
súčasne zavrhli zastaraný ventilový rozvod SV, 
zaviedli kvapalinové ovládanie bízd a čoskoro aj 
hrebeňové riadenie. Rovnako revolučná bola 
isamonosná „škrupinová“ karoséria so širokými 
dverami, nízkou strechou (vďaka nízkym sedad- 
lám bolo dosť miesta nad hlavami) a so vstava- 
ným batožinovým priestorom. V jeho veku bolo 
umiestnené náhradné koleso. Ďalšou novinkou 
bolo pruženie predných a zadných kolies skrut- 
nými žrďami. Motory mali zdvihový objem val- 
cov 1303 cm skyp A), 1529 cm? (7 B), 1628 cm“ (7 
C) a 1911 cm? (7 S). Posledný z nich, ktorému sa 
vravelo aj Ľahká pätnástka, sa vyrábal až do roku 
1957! 

V 30. rokoch vznikla vo Francúzsku spoločnosť 
Société Industrielle de Mécanigue et Carrosserie 
Automobile (SIMCA) a začala vyrábať novinku 
z Talianska, Fiat 500 Topolino. Neskôr rozšírila 
svoju produkciu ešte o ďalšie licenčné typy 
fiatov, až napokon začala vyrábať vlastné auto- 
mobily. 

Fiat 500 bol výsledkom zámeru mamutej turín- 
skej automobilky ponúknuť zákazníkom, najmä 
z Talianska, čo najväčší výber vozidiel. Spoloč- 
nosť hneď po prvej svetovej vojne začala vo 
veľkých sériách vyrábať typ 501. Išlo o veľmi 
odolný automobil s motorom objemu 1500 cm?, 
s ventilovým rozvodom SV, so štvorstupňovou 
prevodovkou a brzdami na všetkých kolesách. 
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Vincenzo Lancia vyhotovil fotografiu prototypu Lamb- 
da roku 1921 (252). Výroba tohto vozidla sa naplno 
začala až o dva roky. K jeho pozoruhodným prvkom 
patrila samonosná konštrukcia podvozka a karosérie 
(253), nezávislé zavesenie predných kolies, ktoré malo 
podstatný vplyv na vynikajúce jazdné vlastnosti vozidla, 
a kompaktný vidlicový štvorvalcový motor. Celý auto- 
mobil v štandardnom vyhotovení je na obr. 216 
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Naopak, automobily OM z toho istého obdobia boli 
prísne konvenčné. Dokazuje to podvozok automobilu so 
šesťvalcovým motorom 2000 cm? z polovice 20 rokov 
(254). Menší OM 469 s motorom 1500 cm? (255) má 
Weymannovu karosériu obtiahnutú kožienkou 


Keďže vznikol pod Alpami, oproti iným vtedaj- 
ším talianskym automobilom mal nižší stály 
prevod avýborne zdolával stúpania. Hravo dosa- 
hoval rýchlosť 80 km/h a príjemne sa s ním 
jazdilo. 

Roku 1924 sa objavil typ 509, ktorý sa čoskoro 
stal najobľúbenejším talianskym automobilom. 
Vari aj preto, že sa dal kúpiť na splátky, spočiatku 


dokonca bez základného vkladu. Bolo to zdatné 
malé vozidlo s motorom objemu 990 cm?, s roz- 
vodom OHY, s brzdami na všetkých kolesách, tak 
ako aj typ 501. Už roku 1927 však Fiat v luxusnej- 
šom rade 525 so šesťvalcovým motorom použil 
ventilový rozvod SV. S motorom objemu 
2500 cm? a so štvorstupňovou prevodovkou 
malitieto automobily veľmi priaznivé dynamické 
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Jednou z menších talianskych 
automobiliek bola firma Diatto, 
ktorá 20. roky neprežila. Jej 
dvojdverový sedan so štvorval- 
covým motorom z roku 1922 
(256) predstavuje jeden okraj jej 
ponuky, kým protipól tvorí 
automobil Grand Prix, navrhnu- 
tý bratmi Maseratiovcami 


Ako mnohí iní výrobcovia aj Fiat 
koncom 30. rokov vyvíjal auto- 
mobily charakteristických aero- 
dynamických tvarov: štandard- 
ná Balilla 1100, typ 508 C (257), 
a Berlinetta (teda kupé) 1100 
S (258) 


Medzi luxusné elegantné automobily 20. rokov patrili 
napríklad Farman A6B s motorom 6600 cm?zroku 1922 
(259), Renault 40 CV s motorom 9100 cm? (260), ktorý 
mal ešte roku 1925 niektoré znaky automobilov z prvého 


desaťročia, potom Minerva AK s motorom 6000 cm? 
z roku 1927 (261) a zo všetkých najznámejší Bugatti typ 
41 Royale s osemvalcovým motorom 14 726 cm? (262) 
z rokov 1926—1933 
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Abner Doble sa ešte roku 1925 pokúšal predávať 
luxusné parné automobily (263), ale pochopiteľne, 
nebol úspešný. Ani pohon predných kolies nebol 
receptom na úspech, i keď — podobne ako konkurenčná 
firma Cord — s radovým osemvalcovým motorom 
Ruxton 5500 cm? z roku 1930 (264) ponúkal priestornú 
a pritom nízku karosériu. Rolls-Royce od roku 1920 
vyrábal automobily Silver Ghost (265) a Phantom | po 


celé desaťročie v USA, kde súperili napr. s Duesenber- 
govým modelom A z roku 1926 (266) 

Na tvare karosérie záležalo predovšetkým pri automobi- 
loch vyššej triedy. Tento Napier 40/50 z roku 1921 (267) 
karosoval Maythorn, rovnako starý automobil Crossley 
(268) navrhol Beaton a známy Mulliner je autorom 
karosérie fixed-head kupé automobilu Bentley Speed 
Six (269) 
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Jedinečná karoséria automobilu Hispano-Suiza Bolo- 
gne z magnóliového dreva (270) je protikladom dvoj- 


krytového faetona Lincoln model L z roku 1928 (271) 


vlastnosti. Väčšina výrobcov vtedy montovala 
trojstupňové prevodovky. 

Blížilo sa však ťažké obdobie. Roku 1932 sa 
radikálne zmenil celý typový rad. Najlepším 
vozidlom bol Fiat 522 opäť s motorom objemu 
2500 cm“. Pre menej náročných zákazníkov bol 
novinkou typ 508, ktorý vďaka rýchlobežnému 
krátkozdvihovému motoru s objemom valcov 
995 cm“ a s rozvodom ventilov SV dostal pome- 
novanie Balilla (Malý hrdina). Mal síce iba troj- 
stupňovú prevodovku, ale už kvapalinové brzdy. 
Bol to ľahký, dobre ovládateľný automobil. 
Okrem Talianska sa s úspechom predával aj 
v ďalších európskych krajinách. (U nás sa vyrábal 
v licencií ako Walter Junior.) 

Neskoršie dostali Balilly štvorstupňovú prevo- 
dovku a ich dvojsedadlová športová verzia mala 


Aprilia, posledné dielo Vincenza Lanciu, 
je najznámejšia v štandardnom päť- 
miestnom vyhotovení (272). Na jej po- 
dlahovom ráme sa však stavali aj také 
karosérie, ako je limuzína so šiestimi 
bočnými oknami (273) alebo kabriolet 
(274) — obe vozidlá sú z roku 1937 


väčší motor s rozvodom OHV. Tento motor sa 
neskôr uplatnil aj v type Millecento (1100 cm“), 
ktorý nahradil Fiat 508. 

Mimoriadne významným činom vedúcej ta- 
lianskej automobilky v polovici 30. rokov bolo 
uvedenie modelu Fiat 500. Písalo sa o ňom ako 
o miniatúre skutočného automobilu. Išlo o zná- 
me dvojmiestne Topolino s karosériou značne 
aerodynamického tvaru (neskôr ovplyvnila karo- 
sériu Millecenta), s malým rýchlobežným štvor- 
valcovým motorom s ventilovým rozvodom SV 
a sobjemom valcov 570 cm?. Výkon sotva 10 kW 
pritom poskytoval vozidielku dosť dynamiky. 
Fiatu 500 nechýbali niektoré pokrokové technic- 
ké prvky, ako synchronizácia tretieho a štvrtého 
prevodového stupňa či nezávisle zavesené pred- 
né kolesá. 


! 
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Vincenzovi Lanciovi — na rozdiel od jeho 
pôvodného zamestnávateľa Fiata — nešlo o hro- 
madný odbyt automobilov. Napriek tomu sa 
niektoré jeho vozidlá vyrábali vo veľkom počte. 
Niekoľko typov sa presadilo nezvyčajnou pokro- 
kovou konštrukciou. Bola to napríklad Lambda 
s revolučným, zvlášť tuhým škrupinovým rá- 
mom nitovaným z oceľových výliskov, s klzáko- 
vým pružením predných kolies (podobným ako 
mali trojkoliesky Morgan z roku 1910) a svidlico- 
vým štvorvalcovým motorom (rozvod OHV, ob- 
jem valcov 2120 cm?). Motor mal výkon skoro 
37 kW a automobilu poskytoval vynikajúce dy- 
namické vlastnosti. Lambdy sa dobre uplatnili 
v automobilovom športe. Lancia pokračoval aj 
vo výrobe luxusných automobilov. Roku 1933 
prišiel stypom Augusta, ktorý mal opäť vidlicový 
štvorvalcový motor (s objemom valcov 1196 cm? 
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Optimálna karoséria v talianskom poňatí: fiat z roku 
1936 so šesťvalcovým motorom 1500 cm? (275) a nad- 
časová elegancia Alfy Romeo 6 C (276), ktorá bola 
koncom 30. rokov síce na dolnom konci výrobného radu 
milánskej značky, ale predsa sa veľmi líšila od bežných 
automobilov. Má veľa spoločného s nemeckými a fran- 
cúzskymi automobilmi vyobrazenými na str. 151 


Opel Laubfrosch čiže Rosnička (277) ž roku 1924 bol 
prvým automobilom tejto nemeckej firmy, ktorý sa 
vyrábal na montážnej linke. Nápadne sa podobal Citroč- 
nu 5 CV. Wanderer 6/30 (278) z konca 20. rokov bol 
dobrý konvenčný automobil pomerne malého výrobcu, 
ktorý sa roku 1932 stal členom združenia Auto Union 


a s výkonom iba 26 kW) a jednodielnu bezrámo- 
vú samonosnú karosériu. Ešte nezvyčajnejšie 
bolo usporiadanie dverí. Boli zavesené na pred- 
nom a zadnom stípiku strechy, takže karoséria 
vôbec nemala stredný stípik. Pri otvorených 
dverách nič nenarúšalo prístup k sedadlám. 
Medzi ďalšie pokrokové konštrukčné zvláštnosti 
Augusty patrilo tlakové mastenie prednej nápra- 


vy mastiacim systémom motora a voľnobežka 
v prevodovke. 

Podobné vlastnosti mal aj sedan Aprilia z roku 
1937, posledný model vlastnej konštrukcie Vin- 
cenza Lanciu, ktorý vtom roku zomrel. Motor bol 
zase úzko zovretý vidlicový štvorvalcový, teraz 
s objemom valcov 1352 cm? a svýkonom 35 kW. 
S nezávislým zavesením všetkých kolies a aero- 
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dynamickým tvarom karosérie dosiahla Aprilia 
rýchlosť skoro 130 km/h. Preslávila sa veľmi 
dobrými jazdnými vlastnosťami. 

Po roku 1918 bol nemecký automobilový prie- 
mysel ešte nejaký čas v biednom stave a povoj- 
nové finančné problémy krajiny mu neprospie- 
vali. Až roku 1926 sa Mercedes spojil s Benzom, 
kedysi súperom svojho zakladateľa Daimlera, 
a čoskoro začal vyrábať celý rad kvalitných 
luxusných a výkonných športových automobi- 
lov. Niektoré z nich boli dielom legendárneho 
konštruktéra Ferdinanda Porscheho. 
kazníkov sa stal Opel. Roku 1924 uviedol na trh 
typ 4/12 PS v príznačnom zelenom farebnom 
vyhotovení. Preto sa nazýval Laubfrosch (Ros- 
nička). V skutočnosti to bol Citročn 5 CV, vyrába- 
ný podľa licencie, prvý automobil montovaný 
v Nemecku na výrobnej linke. Denná produkcia 
niekedy presiahla 100 kusov a Rosnička sa stala 
doma najpredávanejším automobilom. Roku 
1928 vrámci svojej expanzie do Európy automo- 


Dobrým príkladom rodinného príbuzenstva BMW sú 
kabriolety 315 z rokov 1934—1935 (279) a 320 z roku 
1937 (280), ako aj kupé 327 z rokov 1937— 1940 (281) 


Mercedes-Benz sa pokúsil aj o verziu roadster s moto- 
rom vzadu (282). Ide o typ 150 s motorom 1500 cm? 
z roku 1934, vyrobený v 25 exemplároch, hoci základ- 
ných sedanov tejto koncepcie (pozri str. 139) sa vyrobilo 
niekoľko tisíc 


bilku Opel kúpil americký koncern General 
Motors. 

Firma Bayerische Motoren Werke (BMW) pô- 
vodne vyrábala letecké motory a neskôr aj 
motocykle. Do automobilového priemyslu vstú- 
pila kúpou závodu v Eisenachu spolu s licenciou 
všadeprítomného britského vozidielka Austin 
Seven, ktoré začala vyrábať pod značkou BMW 
Dixi. Keď sa roku 1931 objavil prvý BMW vlastnej 
konštrukcie, existovalo už viac než 25 tisíc ,,dixi- 
niek“. Prvý rýdzi BMW, typ 3/20, mal dosť 
nezvyčajnú konštrukciu, štvorvalcový motor 
s objemom valcov 788 cm“, rúrkový chrbticový 
rám a nezávislé zavesenie všetkých kolies. 

Roku 1933 prišiel typ 303, prvý z projektov 
Fritza Fiedlera. Jeho šesťvalcový motor sa ešte aj 
po dvadsiatich rokoch úspešne uplatňoval 
v automobilovom športe. Pre typ 315z roku 1934 
sa jeho objem zväčšil na“1490 cm? a o ďalšie dva 
roky na 1971 cm“. Automobily firmy BMW z tých 
čias sa preslávili predovšetkým športovými 
úspechmi. Obľúbené boli aj zatvorené sedany 
s celokovovou karosériou, ktoré spolu so zname- 
nitým výkonom motora ponúkali aj primerané 
jazdné vlastnosti. 

Významným príspevkom ku konštrukcii osob- 
ných automobilov bol vývoj vznetového motora. 
Rudolf Diesel, pôvodom Nemec, ale narodený 
v Paríži, už koncom 19. storočia vyvinul princíp 
vznecovania paliva vo valci motora, a to teplom 
vznikajúcim pri veľkom stlačení paliva. R. Diesel 
však zmizol z lode pri plavbe Severným morom 
(vraj trpel duševnou chorobou), a nedožil sateda 
plného rozkvetu svojho vynálezu, hoci sa jeho 
stabilné motory v tom čase úspešne uplatňovali 
v priemysle. 

Predvídavá spoločnosť Daimler-Benz pokračo- 
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283. Automobilka NAG ku koncu svojej 
32-ročnej existencie pripravila roku 
1933 posledný model Voran s pohonom 
predných kolies a s motorom objemu 
1500 cm? 


284. DKW povstupe do združenia Auto 
Union prešla od automobilov s malým 
motorom z konca 30. rokov k bežnejším 
štvorvalcovým objemu 1100 cm? 


285. Firma Adler mala dlhú tradíciu vo 
výrobe automobilov, ktorá sa však 
skončila roku 1939. Jej model Trumpf 
Junior (1937) mal pohon predných ko- 
lies, karosériu čistých tvarov a motor 
s objemom 1000 cmš 


286. Ford Eifel z rokov 1937—1939 sa 
vyrábal ako sedan, ale aj ako kabriolet 


287. Laurin % Klement, typ 150, bol 
jeden z posledných automobilov tejto 
značky. Mladoboleslavská automobilka 
roku 1925 splynula s firmou Škoda 


288. Škoda Rapid s karosériou tourer 
na chrbticovom ráme, so zadnými vý- 
kyvnými polonápravami, s motorom 
objemu 1400 cmš, sa vyrábala v rokoch 
1935— 1938 
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Československé automobily, ktoré nad- 
väzovali na vlnu aerodynamických po- 
kusov z druhej polovice 30. rokov: Mi- 
nor ll s dvojtaktným dvojvalcovým mo- 
torom (289) a prototyp aerodynamicky 
riešeného sedanu Škoda Rapid (290) 
291. Tatra 87 z roku 1936 bola po type 
77 (pozri str. 182) menším, ale vyda- 
renejším automobilom H. Ledwinku. 
Mala vzadu umiestnený, vzduchom 
chladený vidlicový osemvalcový motor 
objemu 3000 cm? 

292. Škoda Superb z prvých rokov po 
druhej svetovej vojne mala radový 
šesťvalcový motor objemu 3100 cm?. 
Na jej karosérii vidieť vplyv amerických 
automobilov 
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vala v Dieselovej vývojovej práci. Začiatkom 30. 
rokov ponúkala automobily s mimoriadne hos- 
podárnymi vznetovými motormi, hoci ich tech- 
nický stav a nízky výkon vtedy dosť zaostávali za 
úrovňou automobilov tejto značky. No už vtedy 
vznikal priestor pre ďalší vývoj osobných auto- 
mobilov so vznetovým motorom. 

Aj dvojtaktný motor prešiel obdobím veľkej 
popularity. Nemecká firma DKW v Zschopau 
zaviedla roku 1928 aj pre dvojtaktný pracovný 
obeh novinku tých čias — zväčšovanie výkonu 
motora prepíňaním. Dosť malý motor mohol 
vďaka tomu poháňať na pohľad neúmerne veľké 
vozidlo, a tým si DKW získala značnú popularitu. 

Výrobky spoločnosti NSU z Neckarsulmu mali 
oveľa bežnejšiu konštrukciu. Malé, technicky 
vypracované vozidlá z 20. rokov sa dobre predá- 
vali. Z pôvodného typu 5/12 vznikol typ 5/15 so 


štvorvalcovým — motorom objemu valcov 
1200 cm?, srozvodom ventilov SV, a neskorší typ 
5/20 s objemom valcov 1300 cm“, ktorý sa stal 
základom úspešných športových automobilov. 

Roku 1933 Ferdinand Porsche vypracoval pre 
NSU jeden zo svojich projektov ľudových auto- 
mobilov. Projekt NSU, ale ani Zúndapp so star- 
ším automobilom so vzduchom chladeným 
hviezdicovým päťvalcovým motorom, ba dokon- 
ca ani prototyp Mercedes-Benz 130 sovzduchom 
chladeným plochým štvorvalcovým motorom 
umiestneným vzadu sa nepresadili. Len Porsche 
so svojou predstavou lacného automobilu vyrá- 
baného v obrovských sériách začal dosahovať 
úspešné výsledky. 

V novovzniknutom Československu pokračo- 
vali v práci po prvej svetovej vojne dve význam- 
né automobilky s mnohoročnou a technicky 
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významnou tradíciou. Továreň v Kopťivnici, kto- 
rá roku 1923 dostala názov Tatra, sa najskôr 
vrátila k výrobe predvojnových typov T aU. Jej 
priekopnícky konštruktér Hans Ledwinka v po- 
lovici 20. rokov postavil jednoduchý, ale mimo- 
riadne spoľahlivý a technicky vyspelý osobný 
automobil so vzduchom chladeným dvojvalco- 
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vým motorom, s chrbticovým rámom a nezávis- 
lým pružením kolies — Tatru 11. Od roku 1925 sa 
tento typ vyrábal sériovo a stal sa medzníkom 
klasickej automobilovej konštrukcie. Roku 1926 
ho nahradila Tatra 12 s brzdami na všetkých 
kolesách, ktorá sa úspešne uplatnila aj v mno- 
hých pretekoch. 


Prvé sériovo vyrábané Volvo P 4 z roku 1927 smotorom 
objemu 1900 cm? (293), ktoré rovnako ako typ PV 651 
z roku 1929 (294) vyhovuje škandinávskym prevádzko- 
vým nárokom. Volvo PV 36 z roku 1935 (295) malo za 
vzor tvar automobilu Chrysler Airflow, ale nedosiahlo 
veľký obchodný úspech 


Tatra potom vyrábala aj rad väčších automobi- 
lov sviacvalcovými motormi chladenými vodou, 
ktoré podrobnejšie spomenieme v záverečnej 
kapitole. Medzi najvýznamnejšie Ledwinkove 
konštrukcie patrí ešte Tatra 77 z roku 1933. 
Automobil mal aerodynamickú karosériu upev- 
nenú na chrbticovej rúre spájajúcej obidve ná- 
pravy s nezávisle zavesenými kolesami. Za zad- 
nou nápravou bol vzduchom chladený vidlicový 
osemvalcový motor s objemom valcov 
3000 cm“, s rozvodom ventilov OHV. 

Druhou významnou povojnovou automobil- 
kou bola mladoboleslavská firma Laurin 8: Kle- 
ment, no roku 1925 ju prevzala plzenská akciová 
spoločnosť Škoda. Prvý osobný automobil znač- 
ky Škoda, vyrobený ešte v Plzni, bol luxusný 
Hispano-Suiza s Knightovým posúvačovým mo- 


torom, vyrobeným podľa licencie. Po roku 1925 
sa výroba sústredila predovšetkým na automo- 
bily so štvorvalcovým a šesťvalcovým motorom 
s vyspelou klasickou konštrukciou. Aj s týmito 
typmi sa stretneme v záverečnej kapitole. 

Assar Gabrielsson hľadal vo Švédsku finan- 
čného spoločníka na založenie firmy, ktorá by 
montovala automobily vhodné pre cesty v Škan- 
dinávii. Pomoc mu poskytla firma SKF, vyrábajú- 
ca valivé ložiská. Roku 1926 vzniklo niekoľko 
prototypov, z ktorých sa uplatnil typ P 4 so 
štvorvalcovým motorom SV, so zdvihovým ob- 
jemom 1900 cm“ a výkonom iba 21 kW. Pripomí- 
nal americké automobily, čo je pochopiteľné, 
veď najmenej dvaja z jeho tvorcov pracovali 
predtým v USA. Bol však dobrý a úspešne sa 
predával. Roku 1929 sa objavil automobil so 
šesťvalcovým motorom s objemom 3000 cmš 
a v 30. rokoch firma už s názvom Volvo vyvinula 
rad solídnych rodinných automobilov, na výzor 
podobných americkým súčasníkom. Napríklad 
Carioca PV 36 z roku 1935 veľmi pripomínal 
Chrysler Airflow. Typ PV 60 z roku 1939 bol 
vyvrcholením tohto radu a vyrábal sa ešte aj po 
druhej svetovej vojne. 
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7. Veľké automobily z rokov 1919— 1940 


V histórii automobilu vždy platilo, že tí, čo si 
mohli dovoliť vozidlá s väčším a výkonnejším 
motorom, s väčším pohodlím a vyspelejšou 
konštrukciou, určovali úroveň budúcich automo- 
bilov aj pre tých, čo vtedy ešte mali skromnejšie 
nároky a príjmy. Už v čase vypuknutia prvej 
svetovej vojny dosiahli vysokú technickú úroveň 
veľké automobily zvané grand a technický po- 
krok a rozvoj výrobných kapacít za vojny im 
poskytli ďalšie možnosti. 

Prirodzene, už pred vojnou existovali také 
vydarené konštrukcie, že aj po jej skončení sa 
uplatnili vo výrobe. Napríklad Rolls-Royce 40/50, 
známy Silver Ghost (Strieborný duch). Jeho 
kultivovaný šesťvalcový motor s rozvodom SV 
a sobjemom valcov 7500 cm“ boltaký dokonalý, 
že mohol uspokojiť aj najnáročnejších zákazní- 
kov ešte i roku 1925. Teda 19 rokov po začatí jeho 
výroby. Stal sa obľúbenýn, aj na druhej strane 
Atlantiku, a roku 1920 dokonca v Springfielde 
v štáte Massachusetts (USA) vznikla továreň na 
jeho výrobu. 

Po čase aj Henry Royce uznal, že by sa na jeho 
obľúbenej konštrukcii dalo ešte čosi zlepšiť, atak 
roku 1925 Strieborný duch ustúpil Phantomu 
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(Zjaveniu). Motor s objemom 7668 cm? mal stále 
ešte valce odliate v dvoch liatinových blokoch po 
troch, ale hlava už bola len jedna, spoločná pre 
všetky valce, av nej boli ventily srozvodom OHV. 
Výkon dosiahol úroveň stovky koní, teda zhruba 
73 kW. Firma vyrobila vyše dvetisíc automobilov 
Phantom |. 

Povojnová inflácia prinútila aj firmu Rolls-Roy- 
ce odchýliť sa od svojej politiky jediného modelu 
a ponúknuť typ Twenty, ktorému sa niekedy 
vravelo „dámsky rolis“. Mal šesťvalcový motor 
objemu 3127 cm“ a stal sa základom známejšie- 
ho typu 20/25 z roku 1929 s motorom objemu 
3700 cm?. Aj keď bol menší než Phantom, v ni- 
čom za ním nezaostával. Vynikal hladkým cho- 
dom, ľahkým ovládaním a na svoj čas bol aj 
pomerne rýchly — dosiahol maximálnu rýchlosť 
okolo 120 km/h. Vyrobilo sa ho štyritisíc kusov. 

Roku 1929 sa objavil Phantom II. Bola to 
vlastne iba ďalšia veľká inovácia zlepšeného 
a upraveného Ghosta: ťažiskom zmien bolo 
pruženie, riadenie a motor. Roku 1933 prevodov- 
ka dostala synchronizáciu tretieho a štvrtého 
stupňa a vodič mohol cestujúcim ponúknuť ešte 
plynulejšiu a tichšiu jazdu. Phantomy | a Il sa 


296. Rolls-Royce Silver Ghost sa vyrábal ešte v 20. 
rokoch bez väčších konštrukčných zmien. Neskoršie 
série sa však už výzorom prispôsobili dvadsaťročnému 
karosárskemu pokroku. Sir Henry Royce v jednom 
z posledných vyrobených „duchov“ 


Dva symboly firmy Rolls-Royce z 20. rokov: Phantom 


I Sedanca de Ville okolo roku 1926 (297) a Phantom 
I z roku 1927 s karosériou Barker (298) 
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vyrábali aj v kontinentálnom vyhotovení so 
skráteným rámom a sľahšou karosériou, s hmot- 
nosťou len asi 2500 kg! 

Roku 1935 predviedol Rolls-Royce svoj Phan- 
tom lll s úplne novým vidlicovým dvanásťvalco- 
vým motorom s objemom 7340 cm“. Ventilový 
rozvod OHV mal iba jeden vačkový hriadeľ medzi 
oboma radmi valcov. Nezávislé zavesenie pred- 
ných kolies ešte väčšmi zlepšilo ovládateľnosť 
vozidla. 

Keď sa firma Bentley Motors, výrobca športo- 
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299. Rolls-Royce Phantom II s karosé- 
riou „do každého počasia“ od firmy 
Barker z roku 1931 


Dva protiklady: Rolls-Royce 20/25 z ro- 
ku 1935 striezvou karosériou Park Ward 
sedanca (300) a menej vydarené „oble- 
čenie“ od firmy Wraith (301). Automo- 
bil bol vystavený na Berlínskom autosa- 
lóne 1939 a zrejme prispôsobený vkusu 
Nemcov, ktorý formovali značky Horch, 
Mercedes a pod. 


302. Reprezentačný vládny automobil 
Daimler Double-Six zo začiatku 30. ro- 
kov s dvanásťvalcovým motorom obje- 
mu 7100 cm? 


303. Hooperova karoséria touring na 
podvozku Daimler 35 HP z roku 1934 


304. Model 21 bol medzi ostatnými 
lanchestermi pomerne malý. Typ zroku 
1923 mal radový šesťvalcový motor 
s objemom 3100 cm?. Vyrábal sa aj 
s karosériou landaulet 
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vých automobilov, dostala do finančných ťaž- 
kostí, Rolls-Royce ju prevzal a zmenil jej koncep- 
ciu. Bentley začal vyrábať automobil s motorom 
objemu 3500 cm“, ktorý sa preslávil ako „tiché 
športové vozidlo“. Bol to vlastne upravený R-R 
20/50 s odlišnou karosériou. Prvý bentley — Der- 
by (prívlastok neznamenal prirovnanie k dosti- 
hom, ale k miestu výroby) — dosahoval rýchlosť 
okolo 145 km/h. 

V čase medzi dvoma vojnami však kráľovskú 
ochranu získala iná britská firma. Roku 1899, keď 
kráľ Eduard Vll. bol ešte len princom waleským, 
lord Montagu of Beaulieu ho zoznámil s prvým 
automobilom, a to s daimlerom. Eduard, podob- 
ne akoijeho nástupca Juraj V., zostal verný tejto 
značke. 

Britský Daimler zaviedol roku 1909 do svojich 
automobilov motory Knight s posúvačovým 
rozvodom a túto koncepciu si zachoval dlhšie 
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Leylandov vstup do skupiny veľkých vozidiel bol dočas- 
ný, vyrobil len 18 typov Eight s osemvalcovým moto- 
rom (305) a prvý raz ich predviedol roku 1920. Vtedy to 
boli najdrahšie britské automobily s takýmto motorom 
objemu valcov 7300 cm? a s príkladne súmerným 
priestorom pre motor (306) 


V 30. rokoch vzniklo v USA niekoľko automobilov na 
vrcholnej svetovej úrovni, medzi nimi roku 1931 Pac- 
kard model 845 s kabrioletom Waterhouse (307), roku 
1935 sedan Pierce-Arrow V 12 (308) a Cadillac V 16 (309). 
Na obrázku v porovnaní s majestátnym Rolls-Royceom 
Phantom III (310) 


Duesenberg model J sedan so sklápacou strechou 
z roku 1931 (311) a Pierce-Arrow Series 41 s karosériou 
La Baron z toho istého roku (312). Mode! J si karosári 
mimôriadne obľúbili, preto sa objavuje v mnohých 
veržiách, ako napríklad roadster na strane 192 


Marmon s motorom objemu 9100 cm?, sedan so sklápa- 
cou strechou z roku 1931 (313), a Packard model 160 
s nezvyčajnou, „mestskou“ karosériou firmy Brunn 
z roku 1938 (314) 


Horch bol prestížnou nemeckou značkou 30. rokov, ale 
typ 853 z roku 1938 (315) bol menej známy než 
Hispano-Suiza V 12, ktorá sa vyrábala v rokoch 
1931—1938 (316, v mladšej verzii kupé so snímateľnou 
strechou). Hotchkiss Modane z roku 1937 bol výkonný 
sedan s radovým šesťvalcovým motorom (317) 
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318. Roku 1937 sa objavila lagonda konštrukcie Bent- 
ley. Karosériu tohto automobilu zhotovil o dva roky 
neskôr Barker 


než štvrť storočia. Vrcholom bol model Double- 
Six s vidlicovým dvanásťvalcovým motorom 
objemu 7000 cm?. Jeho neskoršie vyhotovenie 
s predvoliteľnou prevodovkou a kvapalinovou 
spojkou ponúkalo mimoriadne ľahké ovládanie, 
ktoré prekonali až samočinné prevodovky v 40. 
a 50. rokoch. 

Po zániku vlastnej firmy roku 1931 začal W. O. 
Bentley spolupracovať s firmou Lagonda, nie- 
kdajším súperom z pretekových tratí. Spoločne 
pracovali na vozidle typu M 45 so šesťvalcovým 
motorom OHV objemu 4500 cm? značky Mea- 
dows. Bol to veľký sedan s uzavretou karosériou, 
ktorý dosahoval rýchlosť až 145 km/h. Vyrábal 
sa aj vo verzii so skladacou strechou. Bentley 
preň vyvinul úspešný motor M 45 R, ktorý sa 
uplatnil vo výkonnejšej, ale ťažšej športovej 
verzii Rapide. Potom ju Bentley podstatne pre- 
pracoval, dal jej nezávislé zavesenie predných 
kolies, dvanásťvalcový vidlicový motor, a tým 
lagondu natrvalo posunul do luxusnejšej oblasti 
trhu. Upravené automobily tejto značky sa ne- 
skôr preslávili aj v diaľkových pretekoch. 

Hispano-Suiza H 6 B z roku 1919 bol prvý typ 
španielsko-francúzskej firmy vyrobený vo Fran- 
cúzsku. Mal veľký šesťvalcový motor objemu 
6600 cm“, neskôr zväčšený na 8000 cm“. Jeho 
konštrukcia bezprostredne vychádzala z letec- 
kých motorov Mark Birkigt z prvej svetovej 
vojny. Aj keď vozidlo malo veľmi ťažkú karosériu, 
dosiahlo rýchlosť až 140 km/h. Brzdy na všet- 
kých kolesách mali posilňovač, čo bolo roku 1919 
zvláštnosťou. Bol to znamenitý automobil s pev- 
ným a ľahkým podvozkom. 

Automobily hispano-suiza mávali mimoriadne 
elegantné karosérie. Príkladom môže byť model 


z roku 1931 s vidlicovým dvanásťvalcovým mo- 
torom objemu 9424 cm“, s výkonom skoro 
150 kW. Mal výnimočne priaznivý krútiaci mo- 
ment v oblasti nízkych otáčok motora, takže sa 
stal známym svojou pružnosťou. O tri roky sa 
objavil ešte väčší motor objemu 11 310 cm? OHV, 
s ktorým mohol automobil aj na najvyššom 
prevodovom stupni jazdiť krokom. 

Delage D 8bol ďalší francúzsky luxusný auto- 
mobil. Oproti hispano-suize mal síce menší 
motor (4050 cm?), ale celkové rozmery väčšie, 
dokonca aj „skrátený podvozok“ mal rázvor osí 
3400 mm. Uvádza sa, že jeho osemvalcový mo- 
tor OHV mal výkon okolo 88kW a poháňal 
vozidlo rýchlosťou viac než 130 km/h. Niektoré 
športové vyhotovenia sa predávali so zárukou 
najvyššej rýchlosti 160 km/h. Ani tieto paramet- 
re ani rekordné jazdy a mnohé významné úspe- 
chy v súťažiach však Louisa Delagea nezachránili 
pred finančným úpadkom. Zostatky jeho spoloč- 
nosti kúpil Delahayve a typ D 8 sa od roku 1935 
vyrábal ako Delahaye 135. 

Najväčší vidlicový dvanásťvalcový motor His- 
pano-Suiza sa stal v porovnaní s motorom 
automobilu Bugatti Royale (Kráľovský) či luxus- 
ného typu 41 takmer podradným typom. Bugatti- 
ho neuveriteľne starostlivo vyhotovený radový 
osemvalcový motor s objemom 12 800 cm? zod- 
povedal osvedčenej konštrukčnej praxi svojho 
tvorcu. Každý valec mal tri ventily — dva nasáva- 
cie a jeden výfukový, ovládané jediným vačko- 
vým hriadeľom v hlave valcov (OHC). K ventilom 
bol však prístup len po demontáži celého moto- 
ra, pretože hlava s blokom valcov tvorila jeden 
odliatok. Deväť hlavných ložísk kľukového hria- 
deľa bolo chladených vodou. Jednoduchý, ale 
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Medzi pokusy o automobily s motorom vzadu v luxus- 
nej triede 30. rokov patrila aj hfstka vozidiel Burney 
Streamline (319) s rozličnými motormi. Ledwinkov rad 
aerodynamických automobilov Tatra 77 so vzduchom 
chladenými vidlicovými osemvalcovými motormi obje- 
mu 3000 cm? umiestnenými vzadu sa začal vyrábať 
roku 1933: na obrázku 320 o rok mladšie vyhotovenie 
pre Berlínsky autosalón 

Jedna z dvoch najväčších belgických automobiliek 
Excelsior uviedla roku 1922 na trh automobil Albert 
| s radovým šesťvalcovým motorom objemu 5300 cm? 
OHC, ktorý vyrábala až do konca svojej samostatnosti, 
teda do roku 1929. Kupé Albert | (321) je z roku 1927 
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322. Ďalšou významnou belgickou značkou bola Miner- 
va, ktorá existovala až do roku 1939. Typ AK s radovým 
šesťvalcovým motorom s posúvačovým rozvodom 
vyrábala firma roku 1931 


Hispano-Suiza 32 CV s jednoduchým rebrinovým rá- 
mom a šesťvalcovým motorom (323) z francúzskej 
továrne z roku 1923. Torpedo na podvozku 32 CV je 
z roku 1924 (324) 
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325. Hispano-Suiza 54 CV z roku 1934 


326. Delage uviedol svoj luxusný typ D 8 s radovým 
osemvalcovým motorom roku 1929 


327. Extravagantný Bucciali Double Huit, vystavený 
v Paríži roku 1931: dva radové osemvalcové motory, 
každý s objemom 3800 cm“, umiestnené vedľa seba so 
spoločnou kľukovou skriňou, poháňali kolesá prednej 
nápravy 


328. Renault Reinastella z roku 1931 mal radový osem- 
valcový motor s objemom 7100 cm? (na obrázku s karo- 
sériou Binder) 


329. Buggati typ 57 bol posledný naozaj sériový auto- 
mobil molsheimskej značky a vyrábal sa v rokoch 
1934—1939, niekedy aj s čudnými karosériami. Tento 
exemplár z neskoršieho obdobia je však celkom 
pôvabný 


nezvyčajne tuhý rám s prvotriednym podvoz- 
kom a s rázvorom osí kolies 4300 až 4570 mm 
niesol rôzne, ale vždy veľkolepé karosérie. S vý- 
konom motora presahujúcim 220 kW vozidlá 
hravo dosiahli cestovnú rýchlosť 160 km/h. 
Všetkých šesť exemplárov Bugatti Royale, vyro- 
bených v rokoch 1926 až 1933, sa zachovalo. 
Niekde sa uvádza ešte aj siedmy automobil, ale 
ide pravdepodobne o prestavbu. Motory typu 
Royale, pôvodne letecké, poháňali napokon Bu- 
gattiho aerodynamické motorové vlaky Autorail. 

Automobily tejto svetoznámej molsheimskej 
značky významne zasiahli predovšetkým do 
športu. V 20. a 30. rokoch patrili v cestných 
automobilových pretekoch medzi najúspešnej- 
šie. Ettore Bugatti však okrem typu 41 Royale 
vyrábal aj rad ďalších prvotriednych a veľmi 
rýchlych luxusných automobilov. Zmienku si 
zaslúži napríklad typ 50 z rokov 1930 až 1934 
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330. „Superfiať“ — Tipo 520 z roku 1921 — mal 
dvanásťvalcový motor s objemom valcov 6800 cm? 


331. Lancia Astura z roku 1931 mala najskôr pomerne 
malý vidlicový osemvalcový motor s objemom 
2600 cm“. Keď sa však do tohto typu zamilovalitalianski 
karosári, výrobca zväčšil zdvihový objem valcov na 
3000 cm? 


332. Jeden z posledných mercedesov pred zlúčením 
firmy Mercedes s Benzom bol typ 24/100/140 PS z roku 
1924, ktorého motor s objemom 6000 cm“ skonštruoval 
F. Porsche. Toto vyhotovenie sa volalo limuzína 
Pullman 


333. „Grosser (Väčší) Mercedes“ z rokov 1930—1937 
mal motor objemu 7700 cm? buď s atmosferickým 
plnením, alebo prepíňaný 


334. Vo vyhotovení touring stratil Mercedes-Benz SSK 
s kompresorom trochu z agresívnosti v porovnaní so 
súťažnými verziami 


s kompresorom prepíňaným radovým osemval- 
covým motorom s objemom 5000 cm“. Bol to 
prvý povojnový automobil tejto značky, ktorý 
mal namiesto typického Bugattiho trojventilové- 
ho rozvodu OHC síce iba dva ventily v každom 
spaľovacom priestore, ale zato po prvý raz dva 
vačkové hriadele v hlave válcov, teda rozvod 
2xOHC. Automobil s motorom výkonu 165 kW 
dosiahol rýchlosť 185 km/h. 

K Bugattiho najväčšej sérii patria cestovné 
automobily typu 57, z ktorých sa doteraz zacho- 
val najväčší počet. Vyrábali sa v rokoch 
1934— 1939, potom vojna zabránila výrobcovi 
v ďalšej činnosti. Ich motor 2xOHC s objemom 
3300 cm? a výkonom 100 kW mal rovnaké roz- 
mery ako trojventilový motor OHC typu 49 z roku 
1930. Štandardne boli vybavené kvapalinovými 
tlmičmi pruženia a kvapalinovými brzdami. Mo- 
difikácia 57 Sz roku 1936 mala o 30 kW výkonnej- 
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336 
ší motor, kratší podvozok a rázvor náprav skráte- 
ný z 3300 mm na 2980 mm. O rok neskôr mali 
obidve verzie kompresorom prepíňaný motor: 
57 C mal výkon motora 118kW a dosiahol 
rýchlosť 160 km/h, 57 SC dokonca 155kW 
a 200 km/h. 

Bugatti bol jednou z najväčších medzivojno- 
vých postáv automobilovej výroby. Menej zná- 
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Maybachov Zeppelin z roku 1936 (335) mal vidlicový 
dvanásťvalcový motor objemu 7000 cm? (na želanie 
8000 cm“), osemstupňovú prevodovku a vyrovnal sa 
najluxusnejšiemu typu mercedes-benz. Splývajúce línie 
kabrioletu Zeppelin z roku 1939 (336) len čiastočne 
skrývali jeho robustnosť 


337. Automobil Škoda Superb 640 bol vrcholom znač- 
ky vrokoch 1934— 1936 


my, ale v svojich zámeroch rovnako dôkladný 
bol aj Gabriel Voisin. Tento francúzsky priekop- 
ník letectva začal v 20. rokoch ako štyridsať ročný 
automobilovú kariéru. Od priateľa Andrého Cit- 
roena prevzal práva na výrobu dvojplášťového 
Knightovho posúvačového motora, ktorý upra- 
voval na rozličné výkony. Napríklad cestovný 
Vaisin 18 CV so štvorvalcovým motorom s obje- 
mom 4000 cm? z roku 1920 mal výkon 60 kW 
a charakteristický tichý, pružný chod. Tým si 
získal obľubu najnáročnejších zákazníkov. Motor 
v súťažnej úprave dosahoval však výkon až 
110 kW a pretekové Voisiny mali navyše aerody- 
namickú karosériu, lebo ich tvorca využíval svoje 
letecké skúsenosti. f 

Automobily firmy Hotchkiss mali síce motory 
bežnej konštrukcie s rozvodom SV, ale:aj tak 
v polovici 30. rokov patrili medzi najžiadanejšie 
francúzske výkonné vozidlá. Typ 20 CV mal už 
motor OHV sobjemom valcov 3500 cm“, ktorý vo 
vyhotovení Grand Sport dosahoval výkon až 
75 kW. Na dosť konvenčnom podvozku bývali 
veľmi elegantné karosérie a aj pri maximálnej 
rýchlosti 160 km/h si automobily tejto značky 
zachovávali znamenitú pružnosť. 

Získať slávne osobnosti pre kúpu automobilu 
svojej značky často znamenalo ísť veľmi ďaleko 
za hranicu rentability. Európski aj americkí vý- 
robcovia zvyčajne spolu tvrdo súperili o priazeň 
hollywoodskych hviezd. V tejto disciplíne priam 
vynikala talianska spoločnosť Isotta-Fraschini 
s automobilom Tipo 8 s motorom objemu 


6000 cm“, ktorý svoju éru začal už roku 1919 ako 
prvý automobil s osemvalcovým radovým mo- 
torom určeným pre veľké výrobné série. V prie- 
stornej a peknej karosérii bol pomalobežný 
a tichý motor OHV. Automobily tejto značky 
neponúkali nijaké revolučné konštrukčné prvky, 
zato boli starostlivo vyhotovené a od začiatku 
mali brzdy na všetkých kolesách. Neskôr dostali 
motor s ešte väčším zdvihovým objemom 
(7300 cm“), ktorého výkon vzrástol o poľovicu, na 
88 kW. Športová verzia 8 ASS z roku 1926 mala 
motor výkonu až 110 kW, ale nedosiahla nijaké 
športové úspechy. Boli to automobily stavané 
predovšetkým na diaľkové cesty a mali mimo- 
riadne peknú karosériu. 

Lancie sa preslávili pokrokovou konštrukciou 
a veľkým výkonom motora. Potom je prirodzené, 
že o ne mali záujem talianski a ostatní zákazníci, 
ktorí si želaliniečo lepšie a výnimočné. Dva typy 
— Dilambda z roku 1928 a Astura z roku 1931 
— patria medzi veľké automobily, aj keď ich 
pomerne konvenčné karosérie nepriaznivo 
ovplyvňovali celkový dojem. Oba mali vidlicové 
osemvalcové motory (Dilambda 4000 cm?, Astu- 
ra od 2600 do 3000 cm“), s ktorými dosahovali 
rýchlosť vyše 130 km/h, a pri vynikajúcich jazd- 
ných vlastnostiach lancií bola radosť využívať ich 
temperament. 

Fiat sa síce sústredil predovšetkým na auto- 
mobily pre širší okruh zákazníkov, ale tak isto mal 
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Pierce-Arrow 1921 (338) a o dva roky mladší Cole Aero Dvaja priami súperi z roku 1928, Chrysler Imperial 80 
Eight (339), výrobky automobiliek zápasiacich o udrža- (340) a Packard Eight (341), oba s karosériou roadster 
nie na trhu luxusných automobilov 
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342. Faeton Packard Eight z roku 1929 


Prvý Cord L 29 z roku 1929 s osemvalcovým radovým 
motorom objemu 4900 cm? (343) ma! pohon predných 
kolies. Vtedy sa však už rok predával Duesenberg model 
J s motorom objemu 6900 cm? (344, s karosériou 
roadster) 


345. Lincoln bol už v 30. rokoch značkou Fordových 
najlepších automobilov. Jedným z nich bol typ KB 
z rokov 1931 a 1932, známy pružným vidlicovým 
dvanásťvalcovým motorom objemu 7200 cm? 


Tipo 520. Poháňal ho vidlicový dvanásťvalcový 
motor objemu 6800 cm“. Spoločnosť očakávala 
jeho úspech najmä v USA, ale nepresadil sa ani 
tam, ani inde na svete. Mnohé prvky z neho 
prevzal typ 519 so šesťvalcovým motorom obje- 
mu 4800 cm? (hlavne veľký rázvor náprav a brzdy 
s posilňovačom), ale ani ten nedosiahol veľký 
úspech. Fiat sa potom znovu pokúšal preniknúť 
na trh luxusných automobilov až roku 1927 
typom 525, ktorý mal motor SV objemu 3700 cm? 
a roku 1931 dostal kvapalinové brzdy. 

Kedysi pomerne rozsiahly belgický automobi- 
lový priemysel po prvej svetovej vojne takmer 
zanikol. Prežila len spoločnosť Minerva so svoji- 
mi posúvačovými Knightovými motormi. Roku 
1919 vyrobila znamenitý automobil 30 CV so 
šesťvalcovým motorom. Veľmi podobný bol aj 
typ AK 32 CV z roku 1927 s kratším zdvihom 
piestov motora, väčším priemerom valcov 
a s posilňovačom bfzd. Rok 1929 priniesol 
spoločnosti nový výrobný program — Minervu 
40 CV sradovým osemvalcovým motorom obje- 
mu 6600 cm?. Krátko potom vyhotovili menší typ 
28 CV so šesťvalcovým motorom. 

Švédsky automobilový priemysel, ktorého za- 


kladateľom bola firma Volvo roku 1927,v priebe- 
hu dvoch rokov prešiel od štvorvalcových kšesť- 
valcovým motorom objemu 3000 cm? pre tvaro- 
vo vydarený a veľmi kvalitne vyhotovený auto- 
mobil PV 651. Vo Švédsku sa až do roku 1967 
jazdilo vľavo, ale volvá mali už vtedy volant na 
ľavej strane, vari pre možnosť exportu, alebo 
preto, aby vodič lepšie videl okraje zlých ciest 
mimo obce. 

V Československu vyrábala dnešná Tatra aj 
veľké automobily nielen rozmermi, ale i výko- 
nom motora.“V rokoch 1914 až 1925 to bol 
koprivnický typ U so šesťvalcovým Ledwinko- 
vým motorom OHC s objemom 6000 cfn?, s vý- 
konom 48 kW a po prvý raz s bubnovými brzda- 
mi aj na predných kolesách. 

Roku 1923 sa H. Ledwinka vrátil od firmy Steyr 
a pustil sa do celkom novej koncepcie automobi- 
lov s nosnou centrálnou chrbticovou rúrou a so 
vzduchom chladenými motormi. Tak vstúpili do 
histórie tatry svýkyvnými zadnými polonáprava- 
mi. Začiatkom 30. rokov však v Kopfivnici vyrá- 
bali ešte posledné veľké reprezentačné tatry 
s vodou chladeným šesťvalcovým motorom typ 
70a 70A atyp 80 svidlicovým dvanásťvalcovým 
motorom. Roku 1933 Ledwinka prekvapil svet 
Tatrou 77 s aerodynamickou karosériou a svidli- 
covým osemvalcovým, vzduchom chladeným 
motorom, umiestneným vzadu. Neskôr sa vyrá- 
bala Tatra 87 s motorom rovnakého objemu 
a usporiadania, ktorá zásluhou karosérie kvapko- 
vého tvaru hravo dosiahla rýchlosť 150 km/h pri 
celkom malej spotrebe paliva. Vyrábala sa od 
roku 1936 a po druhej svetovej vojne až do roku 
1950. 

Medzivojnové roky v Európe nedokázali vyvo- 
lať na druhej strane Atlantiku záujem o vzdu- 
chom chladené motory umiestnené v zadnej 
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časti vozidiel. Kto si chcel v USA kúpiť prestížny 
automobil, žiadal si výkonné, ale veľmi pohodlné 
konvenčné vozidlo s motorom chladeným vo- 
dou, čo najtichším, umiestneným vpredu, s po- 
honom zadných kolies. Pre mnohých bol stále 
ešte vrcholom Cadillac V 8, ktorý mal veľmi 
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hladký chod motora SV s objemom valcov 
5200 cm“. Do roku 1923 sa zväčšil jeho výkon iba 
na 61 kW. O päť rokov obsluhu tohto automobilu 
uľahčila synchronizovaná prevodovka a zväčše- 
ný objem motora (6500 cm“), ktorý mal výkon 
70 kW. Medzitým sa osemvalcové motory veľmi 


V 30. rokoch aj Cadillac vyrobil rad znamenitých 
automobilov s viacvalcovým motorom. Typ V 12 z roku 
1931 (346) má podobný tvar ako o rok starší V 16 (347). 
Cadillac V 12 z roku 1934 (348) pripomína, že z hrdej 
elegancie bolo treba trochu obetovať „moderným“ 
líniám, diktovaným módou 


rozšírili. Preto filiálka Cadillac koncernu General 
Motors roku 1930 predviedla novinku — automo- 
bil s vidlicovým šestnásťvalcovým motorom 
objemu 7400 cm? s rozvodom OHV a výkonom 
skoro 135 kW. Podvozok s rázvorom náprav viac 
než 3600 mm zdobili nádherné tvary karosérie 
Fleetwood. Za osem rokov Cadillac vyrobil 500 
takýchto automobilov. 

Lelandovci, otec a syn, ktorí kedysi vybudovali 
firmu Cadillac a položili základy koncernu GM, 
v priebehu prvej svetovej vojny založili továreň 
na výrobu leteckých motorov Liberty. Po vojne 
v nej začali vyrábať automobily lincoln, ktoré 
mali predstihnúť cadillacy. Ich prvý vidlicový 
osemvalcový motor srozvodom SV bolvari lepší 
než konštrukcie GM, ale nová spoločnosť sa 
dostala do finančných ťažkostí. Lelandovci ju 
museli odovzdať do vopred určenej správy, od 
ktorej ju kúpil Henry Ford. Po niekoľkých mesia- 
coch spoločnosť opustili, ale niektorí ich vedúci 
pracovníci tam zostali a prispeli k rozkvetu 
značky Lincoln. 

Aj koncern Ford zachovával koncepciu vidlico- 
vých osemvalcových motorov, ale ponúkal kraj- 
šie karosérie. Roku 1928 zväčšil zdvihový objem 
valcov z 5800 na 6300 cm“, o štyri roky uviedol na 
trh nový model KB s vidlicovým dvanásťvalco- 
vým motorom s objemom 7300 cm“, stále ešte 
s rozvodom SV, ale s výkonom 110 kW, a pripra- 
voval viacero ďalších zlepšení. 


Packard zaviedol výrobu vidlicových dvanást- 
valcových motorov len krátko predtým, čo USA 
vstúpili do vojny. Po jej skončení sa vrátil 
k šesťvalcovým motorom. Od roku 1928 sa 
potom dôsledne zameriaval na radové osemval- 
cové motory, z ktorých ešte toho roku vyrobil 
50 000. Pôvodné mali zdvihový objem 6200 cm? 
a výkon 75 kW, avšak tichý a pokojný chod. 
Menšie množstvo automobilov s výkonnejším 
motorom dosahovalo najvyššiu rýchlosť 
160 km/h. 

Začiatkom decembra 1941 sa Packard vrátil 
k vidlicovým osemvalcovým motorom, teraz 
však s objemom valcov 5300 cm?. Mali ešte 
rozvod SV, ale ich konštrukcia svedčila skôr 
o technickom dozrievaní než o honbe za 
výkonom. 

Studebaker, ktorý po druhej svetovej vojne 
splynul s firmou Packard, bol jednou z americ- 
kých priekopníckych automobiliek. Jeho vozidlá 
z 30. rokov mali veľa spoločného s packardmi. 
Mali radové šesťvalcové a osemvalcové motory 
s rozvodom SV a so značným objemom valcov 
(roku 1934 3400 cm?, resp. 4100 cm“) a karosérie 
skôr odvážneho štýlu. 

Cunningham, jedna z menších amerických 
spoločností, vznikla tesne pred začiatkom prvej 
svetovej vojny. Prežila až do polovice 30. rokov 
predovšetkým zásluhou mimoriadnej kvality 
a výkonu svojich automobilov, ktoré mali aj 
vydarené karosérie a hneď na začiatku výroby 
dosahovali rýchlosť okolo 145 km/h. Poháňali 
ich vidlicové osemvalcové motory s rozvodom 
SV, s úctyhodným objemom 7200 cm? a s mno- 
hými dielcami z ľahkých kovov. 

Spoločnosť Pierce-Arrow odišla zo scény 
v rovnakom čase ako Cunningham, ale už niekoľ- 
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ko rokov predtým sa sťala súčasťou spoločnosti 
Studébaker. Konštrukcia jej motorov sa vyvíjala 
od radového osemvalcového motora SV s obje- 
mofn 6000 cm? až k vidlicovému dvanásťvalco- 
vému motoru s objemom 7500 cm“ pre automo- 
bil Silver Arrow. 

Len o čosi dlhšie prežila spoločnosť Pierce-Ar- 
row slávna trojica Duesenberg, Cord a Auburn. 
E. L. Cord roku 1924 prevzal firmu Auburn, o dva 
roky kúpil Duesenberga a roku 1927 ešte aj 
automobilka Lycoming. Cordy a auburny možno 
považovať za športové automobily vyhotovené 
vamerickom štýle. Duesenbergy sa však stali vo 
svete známymi, a najmä v Európe neraz repre- 
zentovali veľké osobnosti a kráľovské rodiny. 

Prvý duesenberg bol model A s radovým 
osemvalcovým motorom objemu 4200 cm? OHC 
s výkonom okolo 75kW. Ale pravý „Duisy“, 
model J, prišiel až roku 1929. Mal krásny radový 
osemvalcový motor s objemom 6900 cm? 
á s dvoma vačkovými hriadeľmi v hlave valcov 
(2xOHC). Výkonom okolo 185 kW viac než dvoj- 
násobne predstihol každého konkurenta. Nízke 
a nesmierne pevné podvozky týchto automobi- 
lov si obľúbili najlepší karosári, ktorí na nich 
zhotovovali vynikajúce diela svojej doby, zväčša 
podľa vlastných návrhov firmy Duesenberg. 
Roku 1932 sa objavila kompresorová verzia, 
model SJ, zhotovená na najkratšom podvozku 
modelu J. Uvádza sa, že „Duisy“ SJ dosahoval 
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rýchlosť až 210 km/h a z pokoja na rýchlosť 
160 km/h zrýchlil za 17 sekúnd, teda za čas, aký je 
dnes bežný pre automobily strednej triedy na 
100 km/h. 

Cord Corporation zanikla roku 1937 a s ňou aj 
firma Duesenberg. Pred zakončením výroby sta- 
čila ešte vyrobiť svoju vrcholnú verziu automobi- 
lu na krátkom podvozku — model SSJ. Automo- 
bil dostali iba dvaja zákazníci: filmoví herci Gary 
Cooper a Clark Gable. 

Duesenberg sa pravidelne po niekoľko rokov 
objavoval aj na štarte slávnych pretekov 24 
hodín Le Mans, zrejme podľa vzoru iného ame- 
rického výrobcu luxusných automobilov Du Pon- 
ta. Du Pont model G roku 1929 v Le Mans 
dokázal, že je rýchlejší než jeho krajania stutz 
a chrysler. O rok sa už na trhu objavila jeho 
replika. Du Pont ako automobilová značka exis- 
toval od roku 1920 do roku 1932 a vyrobilo sa ho 
celkom 537 vozidiel rozličných typov. Najzná- 
mejší model tejto značky bol Speedster G z roku 


349. Graham sa najskôr zameral na preplnený trh 
luxusných automobilov typmi Le Baron 1931 so sklápa- 
cou strechou. Koncom 30. rokov začal vyrábať aj lacné 
automobily, ale stroskotal 

350. Medzi poslednými predvojnovými automobilmi 
cadillac mal tento kabriolet V 8 z roku 1941 solídne črty 
oblého tvaru, bežné až neskôr v 40. rokoch 
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1928 s radovým osemvalcovým motorom Conti- 
nental objemu 5300 cm“ SV, ale nemal veľmi 
peknú karosériu. Zato mal vtedy ešte nezvyčajnú 
štvorstupňovú prevodovku. Du Pont medzi prvý- 
mi zaviedol vo svojich automobiloch kvapalino- 
vé brzdy. 

Európskym súčasníkom výrobcov veľkých 
automobilov bol Austro-Daimler. Táto spoloč- 
nosť vyrábala automobily ADM konštrukcie Fer- 
dinanda Porscheho zo začiatku 20. rokov. Por- 
sche sa s touto spoločnosťou rozlúčil roku 1923, 
keď prešiel k firme Daimler-Benz, a jeho miesto 
prevzal Karl Rabe. Ten skonštruoval ešte pokro- 
kovejší typ ADR. Chrbticová rúra jeho rámu 
a výkyvné zadné polonápravy však natoľko pri- 
pomínali tatru, že na firmu Austro-Daimler po- 
dala Tatra žalobu. Automobily ADR mali pôvod- 
ne motor ADM III, ale roku 1929 dostali nový 
motor s objemom 3600 cm?, odvodený z Por- 
scheho šesťvalcového motora s rozvodom OHC. 
Tento automobil, známy ako ADR 6 Burgmeister 
(Starosta), patril medzi najkrajšie austro-daimle- 
ry. Roku 1935 však táto rakúska firma prestala 
samostatne existovať a stala sa súčasťou spoloč- 
nosti Steyr-Daimler-Puch. 

Návrat Porscheho k firme Daimler-Benz zna- 
menal koniec predvojnových konštrukcií tejto 
značky, hoci boli veľmi úspešné (najmä preto, že 
Daimler-Benz prvý zaviedol kompresor do sério- 
vo vyrábaných automobilov). Porsche vyvinul 


rad veľmi výkonných automobilov s prepíňaným 
motorom sobjemom valcov až do 7000 cm?: boli 
to zväčša športové vozidlá, ale niektoré mali 
cestovné karosérie a stali sa z nich znamenité 
komerčné automobily. Pre firmu Daimler-Benz 
Porsche vyvinul i pár menej výkonných automo- 
bilov. Hoci mali veľké osemvalcové motory OHC, 
niektoré z nich boli naozaj cestovné sedany. F. 
Porsche však nebol v stuttgardskej firme celkom 
spokojný, a tak odišiel do Rakúska k Steyrovi. 
Neskôr sa osamostatnil a po založení spoločnos- 
ti Steyr-Daimler-Puch sa stal jej odborným po- 
radcom. 

Po odchode Porscheho firma Daimler-Benz 
technicky stagnovala a pod Benzovým vplyvom 
vyrábala konzervatívne motory s rozvodom SV. 
Neskôr sa však namiesto týchto „mannheim- 
ských“ automobilov objavil pokrokovejší typ 380 
K. Rad veľkých mercedesov dospel až k veľmi 
modernému a rýchlemu typu 54 OK z roku 1937: 
mal už všetky kolesá nezávisle zavesené a rado- 
vý osemvalcový motor OHC, ktorého kompresor 
sa zapínal vlastnou spojkou. Nedosahoval síce 
takú veľkú rýchlosť ako Porscheho automobily 
z konca 20. rokov, ale mal lepšie vybavené 
a zvyčajne pozoruhodné karosérie, hoci trochu 
ťažké. Jeho nástupcom mal byť ešte výkonnejší 
typ 58 OK, pripravovaný do výroby na koniec 
roka 1939, ale to sa už Európa opäť ocitla vo 
vojne. 
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8. Športové automobily z rokov 1919— 1940 


Nebolo vždy jednoduché povedať, čo je to 
športový automobil, ani určiť, kedy presne vzni- 
kol. Možno to boli automobily, ktoré štartovali 
v počiatočnom období na pretekoch medzi mes- 
tami. Výrobcovia automobilov totiž od počiatku 
zväčšovali výkon motorov bežných automobilov 
určených na preteky, aby tak dosiahli športovej- 
šie vlastnosti oproti sériovým vozidlám. No 
keďže sa na nich pretekalo, boli to vlastne prvé 
pretekové automobily. 

Po prvej svetovej vojne sa dali už na pohľad 
odlíšiť automobily určené výhradne na preteky. 
Nepokúšali sa predstierať, že by šlo o „odstroje- 
né“ cestovné modely. Vyskytovalo sa však nie- 
koľko výnimiek z tohto všeobecného pravidla. 
Športové automobily, ako ich chápeme dnes, 
boli ľahšie a oveľa stabilnejšie než vtedajšie 
cestovné vozidlá. Buď vznikali so zámerom zú- 
častniť sa na pretekoch či súťažiach, alebo 
svojím výzorom mali na zákazníka pôsobiť špor- 
tovým dojmom. Zvyčajne šlo o otvorené auto- 
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mobily, lenže v 20. rokoch boli takmer všetky 
vozidlá otvorené. Ich ďalším charakteristickým 
znakom boli dve sedadlá, i keď mnohé boli aj 
štvormiestne, najmä tie, ktoré mali imponovať 
skôr svojím zjavom než výkonom. 

Francúzi boli už na prelome storočia priekop- 
níkmi motorizmu nielen ako nového, užitočného 
individuálneho spôsobu dopravy, ale aj ako 
obľúbenej športovej disciplíny. O dvadsať rokov 
neskôr vyrábali pre vášnivých vodičov na tucty 
typov športových automobilov. Boli to zväčša 
ľahké dvojmiestne automobily s malým moto- 
rom, zvyčajne s objemom valcov 1100— 
1500 cm?, s ventilovým rozvodom OHV. Výnim- 
kou však neboli ani jednoduchšie rozvody SV, 
alebo naopak OHC. Prevodovky boli troj- i štvor- 
stupňové, automobily mali najrôznejšie druhy 
pruženia a pestrú paletu tvarov a veľkostí karosé- 
rií. Jednoducho výber bol pestrý. 

Mnohé z týchto automobilov mali vyhovieť 
predovšetkým veľkému záujmu zákazníkov o lac- 
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351. Klasický automobil alfa romeo z roku 1930 začal 
veľké obdobie histórie automobilového športu 

352. Športové automobily Bugatti Brescia typ 23 sa 
objavili roku 1921. Mali motor srozvodom OHC odvode- 
ný z typu 13 z roku 1910. Vyrábali sa až do roku 1926. Ich 
veľmi úspešným nástupcom bol typ 35 (353), odvodený 
z typu Grand Prix. V cestovnej verzii mal blatníky, 
osvetlenie a ďalšie vybavenie 


né, dobre ovládateľné automobily s dostatoč- 
ným výkonom motora, ale rad iných si overoval 
svoj vývoj účasťou v ťažkých športových súťa- 
žiach a pretekoch. V čase, keď jazdy medzi 
dvoma mestami už patrili len spomienkam, 
Francúzi mali veľa pretekov na okruhoch. Ešte 
pred prvou svetovou vojnou sa niektorí výrobco- 
via zamerali na ľahšie vozidlá, ktoré štartovali 
v pretekoch o pohár časopisu "Auto alebo 
o Veľkú cenu malých automobilov (voiturett), 
obľúbených aj v medzinárodnom meradle. Aj 
v susednom Taliansku a Španielsku sa uspora- 


dúvali zväčša preteky menších automobilov a ví- 
ťazstvo značky prinášalo so sebou zvýšený 
odbyt. 

Mnohé značky zostali mimo Francúzska a jeho 
priamych susedov skoro neznáme. Medzi nimi 
stojí za pozornosť hoci Dalila s nezávislým 
pružením všetkých kolies, Derby s pohonom 
prednej nápravy, Majola, ktorá predstihla ostat- 
né motorom OHC a štvorstupňovou prevodov- 
kou, Sara so vzduchom chladeným motorom, 
SCAP alebo Sénéchal, známy trojnásobným 
víťazstvom vo vytrvalostných pretekoch Bol ďOr 
(Zlatý pohár) tri roky po sebe. Ďalšie menej 
významné, ale zato hodné aspoň zmienky boli 
značky Aries, BNC, Bignan, Brasier, DYrsan, 
Marguerite, Rally, ABC (nesúvisí s britskou znač- 
kou ABC), Ratier, Sandford a Schneider. 

V zahraničí bola oveľa známejšia značka Amil- 
car. Pôvodné voituretty amilcar, vyrábané neďa- 
leko Paríža, mali motor s objemom valcov 
900 cm“, rozvod SV a kľukový hriadeľ uložený 
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354. Takmer súčasníkmi boli Delage D 1 z roku 1922 
a o rok mladší Ballot 2 LS (355) s veľmi podobnými 
vlastnosťami: obidva modely mali štvorvalcové motory 
s objemom valcov 2000 cm“ a obidva prešli rozsiahlym 
vývojom (konečnou verziou delage bol automobií DMS 
so šesťvalcovým motorom objemu 3100 cm? z roku 
1927) 

356. Roku 1920 Aries vyrábal dva športové modely: 
s motorom objemu 3000 cm“, ktorý viedol podstatnú 
časť pretekov 24 hodín Le Mans roku 1927, a typ CC 
s motorom objemu 1100 cm? 

357. Medzi mnohé francúzske automobilky, ktoré vyrá- 
bali športové automobily, patrila aj značka BNC s klasic- 
kým typom vozidla Montlhéry s motorom objemu 
1100 cm?. Chenard-Walcker mal vtriede 1100 cm? špor- 
tový automobil s odvážnou aerodynamickou karosé- 
riou (358), v ktorej sa odrážali Voisinove a Bugattiho 
experimenty 


v dvoch ložiskách. Zdá sa to neuveriteľné, ale 
amilcar s takou jednoduchou konštrukciou vy- 
hral roku 1922 prvé preteky Bol ďOr. Ďalšie typy 
s motormi objemu až 1100 cm? boli rovnako 
úspešné v športe aj v predaji. 

Ballot pôvodne vyrábal len pretekové motory 
a pretekové automobily. V 20. rokoch sa však 
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zaradil medzi výrobcov športových automobilov 
elegantným vozidlom s objemom motora 
2000 cm? a dvoma vačkovými hriadeľmi v hlave 
valcov. Motor vytvoril Ernest Henry, jeden z prie- 
kopníkov rozvodu 2xOHC. Typ 2 LS bol športo- 
vým variantom pretekových automobilov Ballot 
Grand Prix a stal sa známy svojím výkonom: bez 
problémov dosiahol rýchlosť 145 km/h. Navyše 
mal na všetkých kolesách účinné brzdy. 

Ďalší francúzsky výrobca Chenard-Walcker na 
svojom športovom automobile prvý uplatnil 
aerodynamiku na zlepšenie výkonu. Toto nízke 
vozidlo zvláštneho tvaru (vravelo sa mu Tank, 
pretože boky malo úplne zakryté rovnými plo- 
chami karosérie) s objemom motora 1500 cm“ 
a rozvodom OHV dvakrát vybojovalo Boillotov 
pohár a vLe Mans získalo Rudgeho-Withwort- 
hov pohár. Chenard-Walcker vyhral aj prvé pre- 
teky 24 hodín Le Mans s automobilom, ktorý na 
pohľad vyzeral ako celkom bežný štvormiestny 
cestovný. 

Roku 1929 triumfoval na pretekoch Bol ďOr 
automobil lombard. Mal oveľa profesionálnejšiu 
konštrukciu než väčšina ostatných pretekových 
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automobilov tých čias. Znamenitý štvorvalcový 
motor 2XxOHC, v niektorých prípadoch s kompre- 
sorom, mal nízko ťažisko a aj pri zdvihovom 
objeme valcov 1083 cm? poháňal vozidlo rých- 
losťou vyše 160 km/h. 

André Lombard predtým úspešne pretekal 
na automobiloch salmson. Možno preto mali 
jeho pretekové lombardy veľa spoločných čít so 
salmsonmi. Prvé salmsony vyrábala podľa licen- 
cie britská firma GN. Ich pôvodné dvojvalcové 
vidlicové motory chladené vzduchom však čo- 
skoro nahradil — ako alternatívnu ponuku 
— štvorvalcový motor, ktorý v ďalšom vývoji 
dostal ventilový rozvod 2xOHC, v niekoľkých 
prípadoch i kompresor. Vo vyhotovení motora 
s dvoma vačkovými hriadeľmi sa salmsony 
vyrábali až do roku 1930. Konštrukcia staršieho 
rozvodu ventilov OHV bola dosť nezvyčajná, 
s jednou rozvodovou žídkou na každý valec. 
Prostredníctvom dosť zložitého mechanizmu 
ovládala nasávací aj výfukový ventil. 

Neskôr sa vyrábal aj britský salmson, spočiat- 
ku montážou dielcov dovážaných z Francúzska, 
s motorom objemu 1500 cm? s dvoma vačkový- 
mi hriadeľmi. Po ňom nasledoval veľmi pekný 
model so šesťvalcovým motorom zdvihového 
objemu 2600 cm“, tiež s rozvodom 2xOHC as ne- 
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závisle zavesenými prednými kolesami. Vyrábal 
sa až do roku 1938. 

Príbeh automobilky Sunbeam-Talbot-Clé- 
ment-Darracg je zložitý a trochu zamotaný. V 20. 
rokoch firma Darracg vyrábala vo Francúzsku 
automobily talbot, ktoré sa však vo Veľkej Britá- 
nii predávali pod značkou Darracg. Niektoré 
z nich boli športové, najmä automobily série D. 
Tie postupne dostávali motory s objemom val- 
cov 1500—1700 cm“. Vyskytovali sa však medzi 
nimi aj špeciálne súťažné automobily. 

V polovici 30. rokov rodina Rootesovcov kúpila 
britskú spoločnosť a Benátčan „Tony“ Lago 
pokračoval vo Francúzsku vo výrobe väčších 
a prestížnejších automobilov. Počnúc rokom 
1936 vyrábal typ Talbot-Lago s pokrokovo rieše- 
ným motorom. Mal zdvihový objem 4000 cm“, 
pologuľové spaľovacie priestory, sklonené ven- 
tily, ktoré ovládali skrížené rozvodové žífdky. 
Automobil mal nezávisle zavesené predné kole- 
sá, predvoľbu prevodových stupňov a motor 
s výkonom 125 kW (175 k). Zásluhou takéhoto 
riešenia vyhral roku 1937 Grand Prix Francúzska 
a britskú Tourist Trophy. Sériové modely s moto- 
rom výkonu 103 kW (140 k) boli atraktívne najmä 
exoticky riešenými karosériami. 

Iným nezvyčajným francúzskym športovým 


359. Alfy romeo sa dostávajú po štarte 
pretekov 24 hodín Le Mans roku 1934 na 
prvé miesta. Vľavo je jedna z veľkých 
bugatiek, typ T 54 s motorom objemu 
4900 cmž 


360. Delahaye 135 mal veľmi výkonný 
motor s objemom valcov 3600 cm“. 
Tieto automobily sa vyrábali vo ver- 
ziách od Grand Touring (model na 
fotografii) až po pretekový typ Compéti- 
tion (361) 


automobilom bola tracta, v ktorej sa súspechom 
uplatnil vtedy ešte vzácny pohon predných ko- 
lies. Staršie verzie mali štvorvalcový motor 
s objemom valcov 1100 cm“ a niektoré z nich 
prepíňanie kompresorom. Modely z neskoršieho 
obdobia mali motor s objemom valcov 
1600 cm“, skutočne pretekové modely 1500 cm. 
Pravidelne štartovali na pretekoch 24 hodín Le 
Mans, kde vo svojej triede roku 1929 a 1930 
zvíťazili. Avšak v priebehu 30. rokov sa tieto 
automobily vyrábali vo verziách s dvoma typmi 
šesťvalcových motorov: Continental 2700 cm? 
SV a Hotchkiss 3000 cm? OHV. 

Niekdajší letecký konštruktér Gabriel Voisin, 
známy najmä veľkými luxusnými automobilmi, 
vyrábal športové verzie niektorých svojich typov 
s tichými posúvačovými motormi. Najznámejší 
z nich bol typ C 5, ktorý po úprave kanálov a po 
ďalších zmenách dosiahol výkon vyše 75 kW, čo 


bolo v polovici 20. rokov na automobil s obje- 
mom valcov 4000 cm? pozoruhodné. 

Hotchkiss býval neďaleko Paríža a od roku 
1920 vyrábal množstvo automobilov viac či 
menej vhodných na šport. Vrchol dosiahol až 
v 30. rokoch typom Grand Sport, ktorý by si 
zaslúžil miesto medzi veľkými automobilmi. 
Spoločnosť Hotchkiss bola dosť naklonená výro- 
be športových automobilov. Napokon dospela 
k vynikajúcemu programu výroby automobilov 
na rely. Jej model so šesťvalcovým motorom 
objemu valcov 3000 cm? trikrát po sebe vyhral 
Rallye Monte Carlo v rokoch 1932, 1933 a 1934 
a opäť roku 1939. Rovnaký typ vozidla zopakoval 
tento úspech ešte aj roku 1949 a 1950. 

Podobnou legendárnou značkou bola Lorrai- 
ne-Dietrich, ktorá pre francúzskych motoristic- 
kých fanúšikov znamená to, čo pre Britov Bent- 
ley, pretože dosiahla viacero úspechov v Le 
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Mans. Model so šesťvalcovým motorom objemu 
valcov 3500 cm? OHV skončil tu roku 1923 ôsmy, 
o rok už druhý a roku 1925 zvíťazil. Roku 1926 na 
pretekoch 24 hodín Le Mans skončili automobily 
lorraine-dietrich na prvých troch miestach. 

Víťazstvom na pretekoch 24 hodín Le Mans 
(1938) a v Rallye Monte Carlo (1937 a 1939) si 
svoje miesto v histórii vybojoval ďalší francúzsky 
športový automobil Delahaye 135 so šesťvalco- 
vým motorom objemu 3500 cm? a maximálnou 
rýchlosťou 160 km/h. Týchto typov firma nevy- 
robila veľa, ale dosť replík predala bohatým 
zákazníkom. 

Sláva všetkých spomenutých francúzskych vý- 
robcov však bledne pri porovnaní ich automobi- 
lov s vozidlami Ettore Bugattiho. Pôvodom bol 
Talian a Žil v Molsheime, ktorý po odtrhnutí 
Alsaska od Nemecka pripadol Francúzsku. 


Zlepšený predvojnový model, typ 13 s moto- 
rom objemu valcov 1500 cm?, sa zmenil na typ 23 
s vačkovým hriadeľom v hlave valcov a so štyrmi 
ventilmi v každom spaľovacom priestore. Po 
víťazstve v Taliansku automobil dostal pomeno- 
vanie Brescia a Bugatti vyrobil skoro 2000 jeho 
replík. 

Roku 1924 začal Bugatti vyrábať povestný typ 
35 Grand Prix s motorom objemu 2000 cm“. Išlo 
o rýdzo pretekový automobil, na ktorý však 


362. Delage D 8 z roku 1933 smeroval do rovnakej 
oblasti trhu ako o čosi mladší Delahaye 135 a Hotchkiss 
Grand Sport (363), ktorý sa so značkou Delahave delil 
o pocty z víťazstiev v Rallye Monte Carlo 

Britská dvojica automobilov z roku 1926, ktorú neskôr 
zatienili iba automobily bentley: Vauxhali 30/98 OE 
z roku 1926 (364) a rýchly a drahý sunbeam s motorom 
objemu 3000 cm“ z toho istého roku (365) 
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366. W. O. Bentley pri skúškach prvého 
bentleya s motorom objemu 3000 cm“ 
roku 1921. V tom čase považoval svoj 
automobil iba za cestovný a ešte roku 
1923 bol proti jeho účasti na pretekoch 
24 hodín Le Mans 


367. Bentley Speed Six z konca 20 
rokov bez karosérie iba zdanlivo vyzerá 
zložitý. Medzi jeho prednosti patrila 
technická jednoduchosť 


368. MG odvodený z automobilu Morris 
Oxford, slávny „Old Number One“ (Sta 
rá jednotka) z roku 1925. Za jeho volan 
tom Cecil Kimber, konštruktér spoloč 
nosti Morris Garages 


369. Jednoduchý Austin Seven sa stal 
základom mnohých úspešných malých 
športových automobilov, akým bol na 
príklad tento Ulister z roku 1929 (podľa 
vtedajších zvyklostí dostal meno po 
úspechoch na pretekoch Tourist Trophy 
v Ulsteri) 
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stačilo primontovať blatníky a osvetlenie, a mo- 
hol sa použiť aj ako športový. Neskôr Bugatti 
vyrábal lacnejšiu a menej výkonnú verziu typ 35 
A. Roku 1927 prišli automobily s prepíňaným 
motorom objemu valcov 2300 cm? (modely 35 B) 
a objemu valcov 2000 cm? (35 C). Po nich 
nasledoval typ 43, ktorý dostal priestorovo 
skromnú štvormiestnu karosériu, ale ináč to bol 
najlepší a najrýchlejší sériovo vyrábaný športo- 
vý automobil tých čias. Motor dosahoval výkon 
okolo 88 kW. Okrem veľkej rýchlosti (vyše 
160 km/h) mali tieto bugatti prekrásnu karosé- 
riu, vynikajúce jazdné vlastnosti, výborné brzdy, 
ale málo pohodlia. 

Na pretekoch Grand Prix typ 35 vystriedal typ 
51, ktorého športovým modelom bol typ 55. 
Opäť mal osemvalcový radový motor, dva vač- 
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kové hriadele v hlave valcov (2xOHC) avkaždom 
spaľovacom priestore po dva ventily, na rozdiel 
od predchádzajúceho typu s jedným vačkovým 
hriadeľom v hlave valcov a tromi ventilmi v spa- 
ľovacích priestoroch. Typu 55 zostali z predchá- 
dzajúcich modelov krásne línie karosérie, ako aj 
charakteristické kolesá odlievané z hliníkovej 


370. Roku 1923 Alvis uviedol konvenčný typ 12/50 
(s „kačacím chvostom“). O rok neskôr začal konštruovať 
vozidlo s pohonom predných kolies (371), ktoré pred- 
stavil roku 1928. Malo motor so zdvihovým objemom 
valcov 1500 cm? a na požiadanie prepíňanie 

372. Malé, ale zato živé trojkoliesky morgan boli obľúbe- 
nými športovými vozidlami, najmä po tom, čo Gwenda 
Stewartová roku 1931 absolvovala rekordnú jazdu. Na 
pohľad sériový model Maggie (373) bežne štartoval na 
veľmi populárnych súťažiach trial 
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374. Riley Redwing bol typickým špor- 
tovým automobilom svojho obdobia. 
Roku 1923 mal motor s objemom val- 
cov 1600 cm“, ventilový rozvod SV a ne- 
skôr brzdy aj na predných kolesách, 
ktoré automobil na fotografii ešte ne- 
má. Riley Nine z konca 20. rokov vo 
verzii Brooklands (375) mal nízku karo- 
sériu a výkonný motor objemu 
1100 cmš 

376. Vážená britská spoločnosť Daimler 
prekvapila odborníkov i verejnosť touto 
verziou automobilu Double-Six z roku 
1931. Nízky rám len zvýrazňuje športo- 
vý vzhľad 
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zliatiny. Tento model okrem vyšieho výkonu 
motora ponúkal aj viac pohodlia. 

Podobne ako vo Francúzsku aj vo Veľkej 
Británii existovalo v rokoch 1920—1930 veľké 
množstvo športových automobilov, navyše roz- 
manitejších. Pretekov na okruhoch bolo v Britá- 
nii menej. Po mnohé roky sa usporadúvali 
výlučne na autodróme v Brooklands. Prevládali 
preteky do vrchu, preteky v akcelerácii, rozličné 
športové súťaže a jazdy spoľahlivosti. 

Na začiatku tohto obdobia bol najznámejším 
športovým automobilom v Británii bentley. Táto 
hlučná obluda sa udržala v britskom automobilo- 
vom športe celých dvanásť rokov, pritom sa 
vyrábala oveľa kratší čas. No bentley si získali 
nesmrteľnú slávu najmä víťazstvami v Le Mans 
v rokoch 1924, 1927—1930. 

W. O. Bentley konštruoval veľmi úspešné 
hviezdicové letecké motory a rovnakú úroveň si 
zachovali aj jeho motory do automobilov. Mali 
zdvojené zapaľovanie dvoma magnetami a ven- 
tilový rozvod OHC, od roku 1923 štyri ventily na 
každý valec, piesty z hliníkovej zliatiny a brzdy na 
všetky kolesá. Do roku 1927 mali Bentleyho 
motory zdvihový objem valcov 3000 cm". Potom 
ho súperi prinútili zväčšiť objem valcov motora 
na 4500 cm?. 

Od roku 1925 Bentley vyrábal aj automobil so 
šesťvalcovým motorom pre tých zákazníkov, 
ktorí žiadali výkonný, avšak triezvo zhotovený 
automobil. Motor s objemom valcov 6500 cmš 
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vstúpil na športovú scénu až po troch rokoch vo 
vozidle Speed Six, ktoré značke zabezpečilo dve 
posledné víťazstvá v Le Mans a vyhralo veľa 
ďalších pretekov. 

Kým túto firmu roku 1931 kúpila spoločnosť 
Rolls-Royce, vyrábali sa aj bentley s motorom 
objemu valcov 8000 cm“, prepíňané kompreso- 
rom. Vyzerali síce ťažkopádne, ale boli nesmier- 
ne živé a ľahko ovládateľné, takže pojem Blower 
Bentley sa stal legendou tých čias. 

Bentley s motorom objemu 3000 cm? bol síce 
na vytrvalostných pretekoch neporaziteľný, no 
hlavným dôvodom pre vznik modelu s motorom 
objemu 4500 cm? bol Vauxhall 30/98, priamy 
nástupca predvojnového modelu Prince Henry 
a najrýchlejší britský automobil tohto typu. 
S motorom typu OE (objem valcov 4200 cm? 
a rozvod ventilov OHV) bol najúspešnejším 
automobilom na krátkych pretekoch a iných 
súťažiach vo Veľkej Británii. Mnohí považovali 
tento typ za lepší, než bol bentley, najmä keď 
vauxhall dostal roku 1927 celý rad zlepšení. 
Lenže ešte v tom istom roku automobilku Vaux- 
hall kúpil koncern General Motors, a tým výroba 
tohto typu zanikla. 

Keď Bentley opustil triedu 3000 cm“, prešiel do 
nej britský Talbot so svojím radom športových 
automobilov, najskôr s cestovným typom 14/45 
so šesťvalcovým motorom objemu valcov 
1700 cm“. Upravené verzie boli úspešné na roz- 
ličných podujatiach, preto motory postupne do- 
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377. Štvormiestny športový kabriolet AC, typický pred- Väčšie športové automobily 20. rokov vyzerali ťažko- 
staviteľ malosériovej výroby 30. rokov, a Alvis Speed 20 pádne: bentley s motorom objemu 3000 cm“ so zná- 
(378) — obe vozidlá z roku 1930 mou karosériou Vaden Plas (379): jeho súčasník lorrai- 


ne-dietrich s motorom objemu 3500 cm? (380): dvaja 
súperi z roku 1930: Bentley Le Mans s radovým 
šesťvalcovým motorom objemu 6600 cm“ (381) a Mer- 
cedes-Benz SSK (382) 
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Americké športové automobily boli vzácne. Jeden 
z nich, Kissel Speedster z roku 1923, sa podobal 
roadsteru (383). Stutz Black Hawk (Čierny jastrab) 
s radovým osemvalcovým motorom (384) sa koncom 
20. rokov dobre uviedol na pretekoch v Le Mans. 
„Tuponosý“ Cord 812 z roku 1937 (385) vyzeral dosť 
nezvyčajne 
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386. MG 18/80 so šesťvalcovým radovým motorom 
objemu valcov 2500 cm? z roku 1928. Midgety boli 
najobľúbenejšie automobily značky MG. Typ M sa 
objavil v rovnakom čase ako typ 18/80 (387) a typ J2 
(388) s charakteristickou plochou nádržou za sedadlami 
prišiel roku 1932 
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Alfy romeo: RLS z roku 1925 s radovým šestvalcovým 
motorom objemu 3000 cm? (389): pekný typ6C€smoto- 
rom objemu valcov 1750 cm? z roku 1929 (390), dva 
typy sradovým osemvalcovým motorom, ktoré svedčia 
o tvarovom vývoji športových automobilov v 30. rokoch 
— 8C s motorom objemu 2300 cm? z roku 1931 (391) 
a spider s motorom objemu 2900 cm? z roku 1938 (392) 
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393. Singer Nine nebol športovým automobilom iba na 
výzor. S motorom objemu valcov iba 997 cm“ sa dobre 
uplatnil na rely i na pretekoch 24 hodín Le Mans 
v rokoch 1933 a 1934 (na snímke predajná verzia Le 
Mans). Wolseley Hornet (Sršeň — 394) sa vyrábal zo 
sériových dielcov sedanov. Jeho výkon už nebol taký 
športový ako výzor 
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stávali väčší zdvihový objem. Najprv 2300 cm? 
(typy 75 a 90), potom 3000 cm? (typ 105, najzná- 
mejší zo všetkých) a napokon 3400 cm“ (vrcholný 
typ 110). Tieto automobily navrhol švajčiarsky 
konštruktér Georges Roesch. Na preteky ich 
zväčša prihlasovalo Talbotovo obchodné zastu- 
piteľstvo, firma Fox a Nicholls. Úspechy dosaho- 
vali nielen na cestných pretekoch, ale aj v rely. 

Firma Sunbeam patrila do anglo-francúzskej 
organizácie Sunbeam-Talbot-Darracg a začiat- 
kom 20. rokov jedine ona vyrábala úspešné 
britské automobily Grand Prix. V rokoch 
1925—1929 to bol dobrý športový automobil so 
šesťvalcovým motorom zdvihového objemu 
3000 cm“, s dvoma vačkovými hriadeľmi v hlave 
valcov a s mastením motora so suchou kľukovou 
skriňou. Automobil dosiahol najväčší úspech už 
v prvom roku výroby, keď na pretekoch 24 hodín 
Le Mans skončil na druhom mieste za automobi- 
tom lorraine-dietrich, a prekonal tak svojich 
britských súperov, bentley s motorom objemu 
3000 cm“. 

Z dlhého radu skromných a hospodárnych 
cestovných automobilov vznikli aj športové la- 
gondy. Tak ako talboty ťažili z nadšenia preteko- 
vého tímu Fox a Nicholis. 

Športová cestovná lagonda s motorom obje- 
mu valcov 2000 cm? z roku 1925 vytvorila novú 
predstavu športového automobilu. Roku 1927 
výrobca uviedol Speed Model, z ktorého odvodil 
veľa rôznych verzií, roku 1931 dokonca i typ 
s prepíňaným motorom. Roku 1933 vznikli dva 
veľmi odlišné športové automobily. Malý Rapier 
s motorom objemu 1100 cm?, s rozvodom venti- 
lov 2xOHC a s prepíňaním valcov kompresorom 
alebo bez neho. Druhý typ bol M 45 Rapide so 
šesťvalcovým motorom Meadows objemu 
4500 cm“, s rozvodom ventilov OHY. Obidva 
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typy mali pekne tvarované športové karosérie 
a tím Fox a Nicholls urobili z typu M45 špeciálny 
dravý súťažný automobil, dostatočne rýchly na 
to, aby roku 1935 vyhral preteky 24 hodín Le 
Mans. W. O. Bentley zasiahol neskôr do vývoja 
sériových automobilov a určil podrobný vývojo- 
vý program ešte predtým, než navrhol model 
V 12. Tento typ ukončil úspechy lagond medzi 
svetovými vojnami druhým a tretím miestom na 
pretekoch 24 hodín Le Mans roku 1939. 
Výrazným protikladom silných lagond boli 
malé športové automobily Austin Seven s moto- 
rom SV, ktorých rýchlosť z roka na rok vzrastala, 
či už mali prepíňanú alebo neprepíňanú verziu 
motora. Spoločnosť Austin s modelom Super 
Sport dosiahla množstvo víťazstiev vo svojej 
triede a roku 1929 tieto malé automobily skončili 
v ulsterskej Tourist Trophy na 3. a 4. mieste. 
Preto roku 1931 dostal tento model meno Ulster. 
Konštrukčne výhodnejšie automobily konku- 
renčných značiek síce ukončili rad úspechov 
malých austinov v cestných pretekoch, ale v bo- 
dovacích súťažiach zvaných trial si ulstery ešte 
dlho udržiavali popredné miesta. Do konca 30. 


395. Frazer Nash TT, replika z roku 1934, bol medzi 
súpermi obávaný automobil. Mal motor s objemom 
valcov 1500 cm? a niekoľkonásobný reťazový pohon 
kolies, ktorý charakterizuje túto značku 


396. Prototyp automobilu SS 90 z roku 1935 s hladkými 
tvarmi karosérie, ktoré sa neskôr stali príznačnými pre 
automobily jaguar. Vyrobilo sa len niekoľko kusov 
s upraveným motorom Standard. Po nich prišiel typ SS 
100 i 

397. Lagonda Rapide z roku 1934 mala najskôr radový 
šesťvalcový motor objemu 4500 cm?. Roku 1935 zvíťazi- 
lavLe Mans. Motor tohto typu LG 45 z roku 1937 upravil 
W. O. Bentley 
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rokov sa dobre predávali aj luxusné modely 
Nippy (Svižný) a Speedy (Rýchly). 

Takmer po celé desaťročie súťažili s austinmi 
vozidlá značky ABC. Pôvodne mali vzduchom 
chladený plochý dvojvalcový motor so zdviho- 
vým objemom 1000 cm“. Model Super Sport 
dostal roku 1925 motor s objemom valcov 
1300 cm?. Tieto automobily vynikali najmä pek- 
nou malou dvojmiestnou karosériou z hliníko- 
vých plechov, so zahrotenou zadnou časťou. 

O prerušenie úspechov automobilov Austin 
Seven sa najväčšmi zaslúžili vozidlá MG Midget. 
Spoločnosť Morris Garages (MG) vyrábala od 
roku 1922 športové automobily pod vedením 
Cecila Kimbera (takmer navzdor Williamovi Mor- 
risovi). Najvýznamnejším automobilom značky 
bol typ 14/40 odvodený z Morrisa Oxford, vari 
prvý „skutočný“ MG, a 18/80 — vyvinutý z ne- 


úspešného Morrisa Six, ktorý mal motor s obje- 
mom 2500 cm“ a srozvodom OHV, veľmi výhod- 
ný na úpravu. Dostal nový podvozok a štýlovú 
karosériu, a tak z neho vznikol výkonný automo- 
bil s veľmi dobrými jazdnými vlastnosťami. Do 
výroby sa dostali síce i jeho modifikácie Mark II 
a Il, ale ich výroba sa roku 1933 skončila. 
Dôvodom bolo uvedenie prvého modelu MG 
Midget (Trpaslík), ktorý mal hneď obrovský 
úspech. Midget vznikol súčasne s typom 18/80. 
Mal motor z iného „neúspešného“ automobilu, 
malého wolseleya. Išlo o štvorvalcový motor 
s objemom 847 cm“, ktorý sa istý čas montoval 
do automobilov Morris Minor. Vymenili ho však 
za výhodnejší motor, hoci mal ventilový rozvod 
SV. V type MG M z roku 1928 si získal veľkú 
obľubu a stal sa vzorom malého, lacného, ale už 
na prvý pohľad športového dvojmiestneho vo- 
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zidla. Na pretekoch dosiahol viacero úspechov. 
Roku 1932 vznikol typ J 2 skolesami pripevnený- 
mi jednou maticou, so skosenou hranatou nádr- 
žou vzadu, za ktorou bolo náhradné koleso. Toto 
vozidlo určilo tvar malého športového automo- 
bilu tých čias. 

Ďalší typ MG Magna dostal motor z iného 
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wolseleya (šesťvalcová verzia motora MG M) 
a mal štvormiestnu, zväčša otvorenú karosériu. 
Stal sa základom ďalšej veľkej série automobilov 
MG Magnette, ktoré mali celý rad verzií. V sérii 
typu K, ktorý mal motor s objemom 1087 cm“, 
bol aj typ K 3 s prepíňaným motorom, víťaz 
v triede 1100 cm“? na pretekoch Mille Miglia roku 


398. Sydney Allard sa hneď od začiatku zameral na 
anglo-americkú kombináciu svojich automobilov: do 
pomerne primitívnych podvozkov montoval americké 
motory. Karosérie týchto automobilov z 30. rokov 
prezrádzali záujem výrobcu o automobily pre trial 

399. V polovici 30. rokov označil Triumph svoj plnokrv- 
ný športový automobil s líniami karosérie Alfa Rameo 
menom Dolomite. Rovnako nazval aj svoj módny 
roadster roku 1938 

400. Automobily SS 100 Jaguar na štarte klubových 
pretekov roku 1939 v Doningtone 


1933. S automobilom MG Magnette vtom istom 
roku Tazio Nuvolari vyhral ulsterskú Tourist 
Trophy. Roku 1940 dala firma do predaja typy 
MG Magnette série N s rovnakým zdvihovým 
objemom valcov motora 1271 cmš, ako mali 
automobily Wolseley Hornet Special. Tieto typy 
síce neboli určené na preteky, ale svojím športo- 
vým výzorom si získali veľkú obľubu. 

Aj automobilka MG sa stala súčasťou koncer- 
nu Nuffield, ktorej šéf lord Nuffield roku 1935 
zrušil ďalšiu účasť továrenských vozidiel MG 
v automobilovom športe, a tak nové úspechy 
značky dosahovali už len súkromní pretekári. 

Nasledujúci rok sa objavil typ MG TA Midget 
s motorom objemu vaälcov 1292 cm“, odvodený 
z motora automobilu Morris Ten, so športovou 
karosériou, s líniami typickými pre predehádza- 
júce modely MG. Roku 1939 sa dostal do predaja 
ešte typ TB s motorom zdvihového objemu 
1250 cm“, ale s krátkym zdvihom piestov. 

Automobilka Riley tiež vyrábala športové vo- 
zidlá, avšak úplne odlišné od MG, a aj ona sa 
neskôr stala súčasťou koncernu Nuffield. Sériu 
automobilov začala roku 1922 typom Redwing 
s motorom zdvihového objemu valcov 1500 cm? 
a sventilovým rozvodom SV. No záujem zákazní- 
kov upútali až automobily z konca 20. rokov, 
odvodené z limuzín typu Nine, ktorých motor 
mal dva vačkové hriadele v hlave valcov. Tie 
priamo ovládali šikmo sklonené ventily, umiest- 


nené v pologuľových spaľovacích priestoroch. 
Typ Brooklands alebo Speed Model nielenže 
zvíťazil v ulsterskej Tourist Trophy v triede 
1100 cm“ v štyroch po sebe nasledujúcich roční- 
koch (1928— 1931), ale roku 1932 viedol od štartu 
po cieľ na pretekoch 1000 míľ v Brooklands. 

Rovnaký motor sa montoval do typu Imp 
(Čertík) z roku 1933, čo bol kratší a krajší, no ťažší 
automobil. Väčšie typy, ktoré sa predávali 
s označením MPH, mali šesťvalcové motory so 
zdvihovým objemom od 1500 do 1750 cm“. Ďalší 
typ, opäť s veľmi peknou karosériou, bol Sprite 
(Škriatok), ktorý všpeciálnej úprave opäť uviedol 
značku Riley medzi víťazov Tourist Trophy (v 
rokoch 1935 a 1936). 

Alvis 12/50 z polovice 20. rokov (z neho vznikol 
začiatkom 30. rokov typ 12/60) svoju veľkú 
hmotnosť vyvážil dobre vyladeným a spoľahli- 
vým motorom s hladkým chodom, skvelými 
jazdnými vlastnosťami a od roku 1925 aj vynika- 
júcimi brzdami. Pri starostlivej príprave sa o- 
svedčil vo všetkých druhoch športových podujatí 
od pretekov až po bodovacie súťaže trial. Preto 
sa tento typ výborne predával. 

Roku 1926 sa spoločnosť Alvis zúčastnila na 
pretekoch Grand Prix s automobilom, ktorý mal 
radový osemvalcový motor a pohon predných 
kolies, ale nezožala úspechy. Konštrukčné vývo- 
jové práce však nevyšli nazmar, pretože skúse- 
nosti sa využili pri výrobe sériového športového 
automobilu s pohonom predných kolies, ktorú 
zaviedli v Alvise roku 1928. Automobily mali 
štvorvalcový motor s objemom 1500 cm? a roz- 
vodom jedným vačkovým hriadeľom v hlave 
valcov. Prednú nápravu typu De Dion dopíňali 
rovnako nezávisle zavesené zadné kolesá. Nie- 
ktoré z týchto automobilov štartovali aj na 
pretekoch a ich najväčším úspechom bolo víťaz- 
stvo v triede 1500 cm? v Le Mans 1928. 

Začiatkom 20. rokov začali Bamford a Martin 
v Londýne výrobu hodnotných, ale konvenčne 
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401. Vedúca talianska značka OM sa v 30. rokoch 
venovala výrobe úžitkových automobilov. Jej typ T 665 
s motorom objemu 2000 cm? vyhral prvý ročník prete- 
kov Mille Miglia roku 1927 

402. Fiat 525 SS malv porovnaní so svojimi súčasníkmi 
z 30. rokov pozoruhodne pokrokové tvary. Tento po- 
merne veľký automobil sa na trhu nepresadi! 

403. Fiat 508 Balilla smotorom objemu valcov 995 cm“ 
Tento malý športový automobil vo verzii 508 S dosiahol 
množstvo víťazstiev vo svojej objemovej triede 

404. Začiatkom 30. rokov mala prevažná časť športo 
vých automobilov otvorené karosérie. Koncom tohto 
desaťročia sa však už začali rozširovať aj karosérie kupé 
Na snímke je Alfa Romeo Mille Miglia s motorom 
objemu 2300 cm? z roku 1937 


navrhnutých automobilov s motorom s ventilo- 
vým rozvodom SV. Predávali ich pod značkou 
Aston Martin. Tieto automobily krátko po svo- 
jom vzniku dosiahli úspechy na pretekoch do 
vrchu pri mestečku Aston Clinton. Koncom 20 
rokov prišli s technicky pokrokovým modelom, 
ktorý mal motor s objemom valcov 1500 cm“ 
OHC, veľmi nízku karosériu, dlhý rázvor osí, 
široký rozchod kolies (neskôr motor dostal mas- 
tenie so suchou kľukovou skriňou). Bol síce dosť 
ťažký, ale výnimočne dobre sa ovládal, mal 
veľmi dobré brzdy a pekný vzhľad. Automobily 
dostali mená International, Le Mans a Ulster, 
odvodené z úspechov na domácich a zahranič- 
ných pretekoch v polovici 30. rokov. 

Roku 1936 sa zmenil majiteľ firmy. Konštrukciu 


automobilov, ktorú začal predchádzajúci majiteľ 
A. C. Bertelli, dokončil Gordon Sutherland. Aj 
jeho Speed Model s motorom objemu valcov 
2000 cm“ bol úspešný, no nebol taký obľúbený 
ako modely s motorom objemu 1500 cm“. 

Cyklekar GN, pozostatok obdobia spred prvej 
svetovej vojny, sa znovu objavil roku 1919, no už 
s vyspelejšou konštrukciou. Zostal mu vzdu- 
chom chladený vidlicový dvojvalcový motor, 
avšak teraz už bol uložený priečne. Zadné koleso 
poháňal trojstupňovým reťazovým mechaniz- 
mom. Drevený rám nahradili výlisky Z oceľového 
plechu. Verzie Vitesse mali motor s ventilovým 
rozvodom buď OHV, alebo OHC. 

Roku 1922 sa zakladatelia spoločnosti GNH.R. 
Godfrey a kapitán Archie Frazer Nash rozišli. 
Frazer Nash sa rozhodol ďalej vyrábať vozidlá 
v línii GN, ale najskôr začal s klasickými rodinný- 
mi automobilmi. V type z roku 1924 ponechal 
unikátny reťazový pohon z cyklekarov GN, avšak 
použil štvorvalcový, vodou chladený motor An- 
zani sventilovým rozvodom SV. Roku 1927 firmu 
Frazer Nash prevzali bratia Aldingtonovci, ktorí 
motor Anzani vymenili za výkonnejší Meadows 
s objemom valcov 1500 cm“, s rozvodom OHV, 
a reťazový pohon nahradili štvorstupňovou pre- 
vodovkou. Automobil mal ľahkú konštrukciu, 
mimoriadne dobré jazdné a dynamické vlastnos- 
ti, ale poskytoval málo pohodlia. Vari preto 
dosiahol množstvo úspechov vo všetkých špor 
tových disciplínach. Neskôr výrobca do týchto 
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[.: 
405 
modelov montoval aj výkonnejšie šesťvalcové 
motory Blackburn s rozvodom 2xOHC. 

Vozidlá frazer nash s reťazovým pohonom boli 
však také populárne, že sa vyrábali až do roku 
1939, keď už firma vo Veľkej Británii predávala 
športové automobily BMW 328 pod názvom 
Frazer Nash BMW. 

Automobily s Godfreyovým menom sa pre- 
dávali oveľa neskôr. Značka HRG vznikla až roku 
1935 a predstavovala iniciálky troch spoloční- 
kov: Halforda, Robinsa a Godfreya. Automobil 
HRG bol oveľa pokrokovejší než prvé frazer 
nashe. Mal s nimi síce veľa podobných čít, najmä 
mohutnú karosériu, ale kolesá už poháňal spojo- 
vací hriadeľ. Hneď od začiatku mal HRG motor 
Meadows s objemom valcov 1500 cm? a roku 
1939 na pretekoch 24 hodín Le Mans vyhral svoju 
triedu. Ešte v tom istom roku motor Mgeadows 
nahradili modernejším motorom Singer s obje- 
mom valcov 1100 alebo 1500 cm“ a s rozvodom 
OHC. Automobil sa uplatnil nielen na pretekoch, 
ale iv ostatných športových disciplínach. 

Ďalšou značkou, ktorá prežila cyklekary, bol 
Morgan. Jeho štvorkolesový športový automo- 
bil vznikol z trojkoliesky. Vyrábal sa od roku 1936 
a od trojkoliesky morgan sa líšil bežnou zadnou 
nápravou poháňanou hriadeľom. Keďže bol níz- 


224 


405. Pokrokovo riešené, ale neveľmi úspešné kupé 
s aerodynamickou karosériou z roku 1937 na podvozku 
staršieho automobilu Isotta-Fraschini typ 8 

406. Stutz Bearcat z roku 1923, konzervatívny americký 
roadster s riadením stále ešte na pravej strane 

407. Mohutný miller sa stal unikátnym automobilom, 
pretože pre zánik spoločnosti nebol zavedený do výro- 
by. Mal vidlicový šestnásťvalcový motor výkonu 
295 kW a pohon všetkých kolies. Mohol to byť najväčší 
speedster v období medzi svetovými vojnami 


ky a ľahký, jeho štvorvalcový motor Coventry 
Climax s objemom valcov 1122 cm? výkonu 
26kW dodával vozidlu nevídané dynamické 
vlastnosti. Vozidlo dostalo označenie Morgan 
4/4, malo stále klzákové pruženie nezávisle zave- 
sených predných kolies, ktoré pochádzalo ešte 
z roku 1910. Automobil dostal roku 1939 výkon- 
nejší motor Standard Ten s objemom valcov 
1267 cm? a s rozvodom ventilov OHV. 

Súperom morganov, MG a ostatných športo- 
vých automobilov na pretekových tratiach i vo 
výstavných halách boli automobily Singer Le 
Mans Nine. Istý čas dokonca svojím športovým 
výzorom predstihli ajautomobily MG, pretože na 
plochej nádrži za sedadlami mali až dve náhrad- 
né kolesá. Navyše mali lepšie brzdy — kvapalino- 
vé — aľahšie sa ovládali zásluhou synchronizo- 


408. Roadster chrysler s motorom objemu valcov 
4100 cm? sa nemusel hanbiť v spoločnosti európskych 
športových automobilov na pretekoch 24 hodín Le 
Mans roku 1929, keď dvaja francúzski pretekári s ním 
skončili na 6. mieste 

409. Súkromný duesenberg s motorom objemu valcov 
7000 cm? roku 1935 nedokončil preteky 24 hodín Le 
Mans (za ním vidieť automobily riley a singer) 


410. Speedster auburn z roku 1932 mal zadnú časť 
člnového tvaru. Montovali sa do rieho radové osemval- 
cové alebo vidlicové dvanásťvalcové motory s obje- 
mom valcov 6400 cm?. Roku 1935 Auburn ponúkal 
automobily so šesťvalcovým alebo osemvalcovým mo- 
torom s možnosťou prepíňania. Tento nový typ (411) 
má už „poeurópštený“ tvar a sklápacie čelné sklo 
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vanej prevodovky. Ich motor (972 cm? OHC) bolo 
možné ľahko upraviť na väčší výkon. 

Malé singery sa pravidelne zúčastňovali na 
pretekoch 24 hodín Le Mans a dobré výsledky 
dosahovali aj viných podujatiach. 

V tomto období sa na automobilovom trhu 
vyskytovali aj športové vozidlá ďalších britských 
výrobcov, hoci s rozdielnymi úspechmi. Každý 
z nich sa snažil dosiahnuť popularitu najmä 
úspechmi v športe. Medzi významnejšie patrila 
značka AC. Jej šesťvalcový motor s objemom 
valcov 2000 cm? OHC prežil jedno z najdlhších 
období histórie automobilového športu: začínal 
roku 1919 a štartoval ešte v 60. rokoch. Svoj 
vrchol dosiahol v rýchlom a spoľahlivom dvoj- 
miestnom automobile 16/80 s klasickým tvarom 
karosérie. Predával sa od roku 1936. 

Motorom objemu valcov 2000 cm? sa preslávi- 
la aj značka Alta. Blok motora z hliníkovej zliatiny 
mal ventilový rozvod 2 X OHC abolskoro rovna- 
ký v športových i v jednomiestnych automobi- 
loch (monopostoch). Staršie modely mali motor 
s objemom valcov 1100 alebo 1500 cm“ bez 
prepíňania, alebo s prepíňaním. Alta s objemom 
valcov motora 2000 cm? prepíňaného kompre- 
sorom patrila medzi najrýchlejšie súťažné auto- 
mobily tých čias. 

Invicta s motorom Meadows (4500 cm“) a níz- 
kou karosériou pripomínala bentley alebo lagon- 
dy. Významný podiel na vývoji tohto automobilu 
mal Donald Haeley, ktorý s ním vyhral Rallye 
Monte Carlo. 

Firma Lea Francis montovala do svojich auto- 
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mobilov S „Hyper“ motory Meadows 4 ED s ob- 
jemom valcov 1500 cm?. Značka dosiahla svoj 
vrchol roku 1928 víťazstvami v ulsterskej Tourist 
Trophy, na pretekoch 200 míľ Brooklands a vo 
svojej triede aj na pretekoch 24 hodín Le Mans. 
No ani tieto úspechy neovplyvnili nadlho predaj 
jej cestovných automobilov. 

Automobil railton vznikol z invicty. Mal upra- 
vený podvozok amerického automobilu Hudson 
Terraplane a vyladený osemvalcový motor s ob- 
jemom valcov 4000 cm? a srozvodom SV tej istej 
značky. Pekný vzhľad mu dodávala britská klasic- 
ká športová karoséria. 

V obmedzenom množstve sa vyrábali veľmi 
dobré a veľmi drahé automobily dvoch značiek: 
Atlanta a Sguire. Prvá z nich používala najprv 
pokrokovo riešený — štvorvalcový — motor 
(1500 cm? OHC), ktorý neskôr nahradil mohutný 
vidlicový dvanásťvalcový Lincoln (4500 cm? SV), 
všetky kolesá mala nezávisle zavesené. Sguire 
bol elegantný automobil s prepíňaným moto- 
rom Anzani (1500 cm? 2 x OHC). Ďalší vývoj 
vozidiel oboch značiek ukončila svetová vojna. 

V porovnaní s nimi automobily, ktoré sa 
preslávili ako jaguary, sa vyrábali vo väčších 
počtoch. Bill Lyons, ktorého Austin Seven skaro- 
sériou Swallow bol predchodcom uzavretých 
automobilov SS s motorom Standard zo začiatku 
30. rokov, chcel vyrábať vlastné automobily. 
Sedany SS (vravelo sa im jaguary) a športové 
automobily SS 100 so šesťvalcovým motorom 
OHV objemu 2500 cm? vznikli roku 1935. O rok 
k nim pribudol model s motorom objemu 


412. Automobily na štartovej čiare (vľavo stutz, vpravo 
lagonda) sú predvojnové modely, avšak fotografia 
pochádza z roku 1948 z pôvodného okruhu vo Watkins 
Glene (USA). Svedčí o obnovenom záujme Američanov 
o športové automobily 


413. Tvorcom automobilu Austro-Daimler Sascha je 
Ferdinand Porsche. Vozidlo pochádza z roku 1921, 
a hoci má karosériu zastaraného tvaru, v triedach 1100 
a 1500 cm? bolo živým súperom 


3500 cm“. Tieto rýchle a nízke automobily čosko- 
ro upútali pozornosť svojím pôsobivým vzhľa- 
dom. Aj keď boli náročné na riadenie, najmä 
v rukách súkromných pretekárov zakrátko do- 
siahli veľa víťazstiev. Vojna však ukončila ich 
výrobu. 

V období medzi svetovými vojnami sa športo- 
vé automobily vyrábali skoro vo všetkých európ- 
skych krajinách. Španielsko malo svoje obľúbe- 
né Hispano-Suizy H 6, ktoré sa prvý raz objavili 
vo francúzskej továrni spoločnosti Hispano-Su- 
iza. V Československu sa v súťažiach i v predaji 
dobre osvedčili športové tatry. Do konca 20. 
rokov sa ich predalo asi 25 000. Okrem nich tu 
boliešte automobily značiek Škoda, Aero, Walter 
a ďalšie. 

Susedné Rakúsko malo dvoch výrobcov špor- 
tových automobilov. Obaja spolupracovali s po- 
prednými konštruktérmi medzinárodného vý- 
znamu. Hans Ledwinka bol tvorcom motora 
Steyr s objemom valcov 4000 cm? a rozvodom 
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ventilov OHC, ktorý sa montoval v polovici 20. 
rokov do rýchlych automobilov austro-daimler. 
Ferdinand Porsche v tom čase zasa konštruoval 
pre austro-daimlery motory OHC. V rokoch 
1923— 1926 zväčšoval ich zdvihový objem od 
2600 do 3000 cm“. Vyvíjal ich zo staršieho vozidla 
s motorom objemu valcov 4400 cm“, ktoré sa už 
začiatkom 20. rokov objavilo aj so športovou 
karosériou. 

Belgické športové automobily boli prevažne 
veľké a pôsobili skôr prepychovou než športo- 
vou karosériou. V priebehu 20. rokov však metal - 
lurgigue, imperia, excelsior a minerva dosiahli aj 
športové úspechy. Roku 1922 imperia zvíťazila 
v belgickej Grand Prix (športových automobilov) 
a metallurgigue dosiahla najrýchlejšie kolo. Ex- 
celsior zase zvíťazil na pretekoch 24 hodín Le 
Mans roku 1927. 

Taliansky automobilový priemysel hral vo 
výrobe športových automobilov prirodzene vý- 
znamnú úlohu. Rodina Ceiranovcov (zakladate- 
lia talianskeho automobilového priemyslu) sa 
pričinila aj o vznik športových automobilov 
ceirano a SPA. Začiatkom 20. rokov sa v súťa- 
žiach osvedčili automobily ansaldo s motorom 
OHC, rovnako ako aj značky Chiribiri a Diatto. 

Alfieri Maserati so svojimi bratmi roku 1926 
založil automobilku rovnakého mena. Na prete- 
koch automobilov sa však preslávil až jedným zo 
svojich neskorších modelov. Všetky Maseratiho 
automobily boli pokrokovo riešené: ventilový 
rozvod motora 2 X OHC (rovnaký rozvod mal aj 
osemvalcový motor s objemom valcov 


1100 cm“) a úzke karosérie ich priam predurčo- 
vali na súťaže a preteky. Neskôr sa vyrábali 
modely so štvorvalcovým motorom objemu 
valcov 1100 cm“, ktoré pravidelne víťaziliv prete- 
koch svojej triedy. 

Úplne odlišným vozidlom bol Fiat 508 S Balilla 
z roku 1934, športová verzia najpredávanejšieho 
cestovného automobilu veľkej talianskej auto- 
mobilky. Motor Balilly už nemal ventilový rozvod 
SV ako motor sedana, ale OHV a štvorstupňovú 
prevodovku. S motorom objemu valcov iba 
1000 cm? však tento automobil prejavil veľmi 
dobré dynamické vlastnosti a úspešne sa uplat- 
nil v rozličných športových disciplínach. Úhľad- 
ná dvojmiestna karoséria mu zabezpečila dobrý 
odbyt v celej Európe. 

Automobilka OM stále používala motory so 
zastaraným ventilovým rozvodom SV, a predsa 
jej automobily v súťažiach dosahovali pozoru- 
hodné úspechy. Mali motor typu 665 sobjemom 
valcov 2000 cm. Roku 1927 obsadili prvé tri 
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miesta v prvom ročníku slávnych pretekov Mille 
Miglia. Neskoršie typy tejto automobilky dostali 
väčšie motory s prepíňaním a sobjemom valcov 
2200 cm“. 

Prvý významnejší športový automobil značky 
Alfa Romeo, typ RLS, vznikol skrátením podvoz- 
ka cestovného kabrioletu RL a zväčšením výkonu 
jeho motora s objemom valcov 3000 cm?. Ne- 
skôr nasledoval celý rad oveľa lepších športo- 
vých automobilov tejto značky, ktoré vychádzali 
z konštrukcie veľmi úspešných pretekových 
automobilov typu Grand Prix s motorom 
2 X OHC. Niektoré ich verzie mali prepíňanie 
kompresorom. Od roku 1926 vyrábala automo- 
bilka modely 6 C-1500 a 6 C-1750 so šesťvalcový- 
mi motormi a od roku 1931 aj model 8C 
s osemvalcovým motorom. Všetky mali mimo- 
riadne nízke a pekné karosérie (napríklad z karo- 
sárne Zagato). Model 8C s objemom valcov 
2300 cm? mal motor s dvoma blokmi po štyroch 
valcoch, pričom ozubené súkolesie pohonu vač- 


414. F. Porsche sa podieľal aj na konštrukcii automobi- 
lu Austro-Daimler ADM z roku 1923. Na snímke je model 
ADM 3 z roku 1923, ktorý vznikol, až keď F. Porsche 
odišiel z tejto automobilky, a ktorý všportových poduja- 
tiach dosiahol dobré výsledky. Motor je šesťvalcový 
radový s objemom valcov 3000 cm? 

415. „Vyzlečený“ Mercedes-Benz S odhaľuje svoj mo- 
hutný podvozok, veľký radový šesťvalcvoý motor a ob- 
jemnú nádrž na palivo umiestnenú vzadu 

416. Veľké automobily, ktoré konštruoval F. Porsche, 
neboli jedinými športovými mercedesmi medzivojno- 
vého obdobia. Typ 290 z polovice 30. rokov nebol 
rýchly, ale dostatočne robustný pre klasické súťaže, čo 
potvrdzuje aj táto snímka z jeho rýchlej jazdy v Alpách 


kových hriadeľov v hlave valcov vychádzalo zo 
stredu kľukového hriadeľa. Tento model sa 
v upravenej verzii veľmi dobre uplatnil ako 
jednomiestny pretekový automobil. Aj všetky 
ostatné typy alfy romeo dosahovali vynikajúce 
športové výsledky. Motor 8C so zdvihovým 
objemom valcov zväčšeným na 3200 cm? sa stal 
základom pre motor P 3 Grand Prix. Neskôr mali 
modely 8 C-2900 všetky kolesá nezávisle zavese- 
né arepliky víťazného automobilu pretekov Mille 
Miglia z roku 1937 s dvojicou kompresorov na 
prepíňanie motora patrili medzi najrýchlejšie 
sériovo vyrábané automobily na svete. 

Športové automobily z USA sa podstatne líšili 
od európskych. Mali oveľa väčšie rozmery, väč- 
šie a pružnejšie motory. Vyrábali sa skôr na 
dopravu k športoviskám (typický pre ne bol 
napríklad priestor na ukladanie golfových palíc) 
než na samotné športové podujatia. 

Mercer Raceabout (Na preteky) 22/77 z 20. 
rokov bol dosť nepodareným nástupcom pred- 
vojnového typu 35. No Stutz Bearcat znovuzro- 
dený začiatkom 30. rokov zúročil skúsenosti 
s automobilom Black Hawk (radový osemvalco- 
vý motor objemu 5000 cm? s OHC), ktorý skončil 
druhý v Le Mans roku 1928. Bearcat a neskôr 
Super Bearcat mal od roku 1931 dva vačkové 
hriadele v hlave valcov, štyri ventily v každom 
spaľovacom priestore a poeurópštenú karo- 
sériu. 

Automobily auburn, cord a duesenberg mali 
veľa spoločného aj preto, že pochádzali z toho 
istého koncernu. Všetky používali motory značky 
Lycoming, vidlicové osemvalcové alebo vidlico- 
vé dvanásťvalcové s objemom valcov 4400 cm“, 
niektoré prepíňané kompresorom. Cordy mali 
pohon predných kolies a nekonvenčne riešenú 
karosériu, typy 810 a 812 dokonca vyklápacie 
reflektory. Auburny a duesenbergy boli veľké, 
konvenčne vyzerajúce vozidlá s klasickým poho- 
nom kolies a s výrazným výkonom motora. 


Aj Kissel Speedster používal od roku 1924 
osemvalcové motory Lycoming, ktoré nahradili 
staršie šesťvalcové. (Nemecký názov tejto ame- 
rickej značky prezrádza pôvod jej zakladateľa.) 

Hoci Nemecko malo vrokoch 1920— 1930 veľké 
finančné problémy, športové automobily sa tam 
živo rozvíjali. Fanfir (s kompresorom alebo bez), 
NAG a NSU v 20. rokoch prechádzali športovým 
vývojom, rovnako aj značky Stoewer a Steiger. 
Adler s pohonom predných kolies sa začiatkom 
30. rokov venoval rekordným jazdám a pretekom 
športových automobilov. Automobily hansa ma- 
li nezávisle zavesené zadné kolesá, ale konvenč- 
ný pohon. Avšak vobdobí medzi dvoma vojnami 
nemecké športové automobily najväčšmi preslá- 
vili mohutné Porscheho vozidlá Mercedes-Benz 
S a BMW 328. 

Športový Mercedes Svznikol z modelu K, ktorý 
mal motor s ventilovým rozvodom OHC ešte 
pred spojením s firmou Benz. Neskôr — ako typ 
SSK — dostal kompresor, ktorý sa však zapínal až 
po úplnom otvorení škrtiacich klapiek. Oproti 
verzii S mal kratší podvozok a objem valcov 
motora čoskoro dosiahol 7000 cm“. Išlo o veľký, 
ťažký a zle ovládateľný automobil, ktorý mal na 
svoj čas veľmi veľký výkon motora. Od roku 1927 
do polovice 30. rokov vozidlá SS, SSK a SSKL 
víťazili vo všetkých druhoch pretekov a súťaží 
vrátane Grand Prix, ak sa usporadúvali ako 
preteky športových automobilov. 

Zatiaľ čo značka Mercedes-Benz víťazila iba 


416 


Automobily BMW 328 udávali koncom 30. rokov smer 
rozvoju. Najobľúbenejšie boli v tejto otvorenej verzii 
(417), ktorej tvar nezostarol ani po desaťročiach. Už roku 
1936 mali šesťvalcový motor s objemom valcov 
2000 cm? a s výkonom 60 kW. Roku 1939 toto vozidlo vo 
verzii kupé (418) so štartovým číslom 26 skončilo v Le 
Mans v celkovom poradí na 6. mieste. Za ním je 
štandardný roadster tohto typu 


zásluhou extrémneho výkonu, BMW dosahovali 
úspechy kombináciou dobrého výkonu motora 
a na vtedajší čas výborných jazdných vlastností 
svojich malých a ľahkých automobilov. Roku 
1936 BMW uviedol dvojmiestne modely 328 
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s úhľadnou karosériou, so šesťvalcovým moto- 
rom objemu valcov 2000 cm?, ktoré mali pologu- 
ľové spaľovacie priestory a výkon až 60 kW. Boli 
pokračovaním úspešného. radu automobilov 
s motormi OHV z roku 1933, ktoré dosahovali 
rýchlosť až 160 km/h. Pretože mali nízku karosé- 
riu a nezávisle zavesené predné kolesá, boli tak 
dobre ovládateľné, že víťazili neraz aj nad oveľa 
výkonnejšími- súpermi, pričom jazda v týchto 
automobiloch bola pôžitkom. Ich najväčším 
úspechom bolo víťazstvo v pretekoch Mille Mig- 
lia roku 1940 (v tom roku sa konali na deviatich 
cestných okruhoch ako súboj Talianov s Nem- 
cami). 


9. Automobilový šport vrokoch 1919— 1940 


Automobilový šport sa po prvej svetovej vojne 
rozvíjal najprv len pomaly, no čoskoro prišlo 
obdobie jeho prudkého rozmachu. V polovici 20. 
rokov dosiahli jedno zo svojich vrcholných obdo- 
bí preteky Grand Prix. Cestné preteky v Európe 
sa však odlišovali od dráhových pretekov v USA. 
Aj preteky športových automobilov sa stali vý- 
znamnou kategóriou a pozornosť sveta na seba 
pútali i pokusy o prekonanie rýchlostných po- 
zemných rekordov. Prirodzene, že tento športo- 
vý rozvoj sa odzrkadlil aj v technickom vývoji 
vozidiel. 

Predovšetkým sa začali uplatňovať osemval- 
cové radové motory, dedičstvo vývojového 
programu vojenských leteckých motorov. Ballot 
a Duesenberg montovali takéto motory do svo- 


Grand Prix savo Francúzsku opäť obno- 
vila roku 1921 a snímka Reného Thoma- 
sa v talbote (419) ukazuje, že trať v Le 
Mans nebola všade najlepšia. Jasným 
víťazom sa stal Jimmy Murphy s due- 
senbergom (420) 


jich vozidiel už roku 1919 a 1920. Automobily 
s nimi štartovali na pretekoch 500 míľ Indianapo- 
lis, no jedine Guyotov Ballot s osemvalcovým 
motorom dokončil preteky medzi prvou desiat- 
kou (získal 4. miesto, prvé patrilo Howardovi 
Wilcoxovi s peugeotom z roku 1914). O rok si 
Gaston Chevrolet na automobile monroe so 
štvorvalcovým motorom vybojoval víťazstvo len 
v posledných kolách pretekov a medzi prvými 
desiatimi bolo až sedem automobilov s osemval- 
covým motorom. 

Grand Prix saobnovila roku 1921, keď Francúz- 
sky automobilový klub naposledy usporiadal 
svoju Grand Prix ako jedinečné preteky tohto 
druhu. V tom istom roku totiž začala svoju 
históriu aj Grand Prix Talianska a v priebehu 20. 


419 


421 


rokov sa pripojilo so svojou Grand Prix aj 
Belgicko, Nemecko, Veľká Británia, Španielsko 
a Monako. Grand Prix Francúzska mala síce ešte 
po niekoľko rokov istú nadradenosť nad ostatný- 
mi, pretože bola vzorom moderných pretekov 
Grand Prix, ale bola už iba jednou z mnohých. 
Taliani vniesli do GP čosi nové: začali platiť 
účastníkom pretekov za štart, kým Francúzi 
predtým naopak vyžadovali od pretekárov štar- 
tové poplatky. 

Roku 1921 sa francúzska Grand Prix konala na 
okruhu v Le Mans, ktorý sa neskôr stal známy 
vytrvalostnými pretekmi trvajúcimi 24 hodín. 
Všetci pretekári okrem dvoch štartovali s auto- 
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Francúzsku GP 1922 v Štrasburgu pre- 
svedčivo vyhral Felice Nazzaro sfiatom 
(421). Sunbeam, s ktorým H. O. D. 
Segrave dosiahol prvé britské víťazstvo 
v Grand Prix (preteky vo Francúzsku 
1923, 422), sa tak podobal fiatu, že 
dostal prezývku „fiat v zelenom“ 


423. Alfa Romeo P 2 z rokov 1924 
a 1925 predstavovala vysokú technickú 
úroveň. Na snímke sú dva továrenské 
automobily, ktoré na GP Belgicka 1925 
od štartu viedli a prvé miesta si suve- 
rénne udržali až po cieľ 


mobilmi, ktoré mali radové osemvalcové moto- 
ry. Pravidlá pre preteky Grand Prix a 500 míľ 
Indianapolis boli podobné, najmä v limite obje- 
mu valcov motora 3000 cm?. To vlastne aj umož- 
nilo štart tímu Duesenberg na pretekoch vo 
Francúzsku. Modro-biele americké automobily 
zaostávali za európskymi pre svoju iba trojstup- 
ňovú dráhovú prevodovku, ale túto ich nevýho- 
du vyrovnávali vynikajúce kvapalinové brzdy, 
ktoré sa vďaka nim na Grand Prix vyskytli po prvý 
raz. Napokon preteky vyhral priemernou rých- 
losťou 125,7 km/h Američan Jimmy Murphy, 
keď porazil Ralpha de Palma na automobile 
ballot s náskokom viac než 15 minút. 


Roku 1922 zaviedla sa na Grand Prix nová 
formula, ktorá obmedzovala zdvihový objem 
valcov motora na 2000 cm“! Platila iba štyri roky, 
ale prispela k nezvyčajnému technickému vývoju 
vozidiel a na trate uviedla celkom novú generá- 
ciu pretekárov. Na prvých pretekoch takýchto 
automobilov — GP Francúzska v Štrasburgu 
— štartovalo šesť tímov: naposledy automobily 
ballot a po prvý raz bugatti už s osemvalcovým 
radovým motorom, typom 30, ktorý dosiahol 
maximálnu rýchlosť 200 km/h, ďalej moderne 
riešené automobily rolland-pilain i aston martin 
s nevýhodnými štvorvalcovými motormi obje- 
mu 1500 cm“, potom sunbeam so sľubnejšími 
štvorvalcovými motormi a napokon automobily 
Fiat 804, ktoré mali lacnejšie šesťvalcové radové 
motory (priich konštrukcii sa uplatnili skúsenosti 
a dielce z osemvalcových a štvorvalcových pre- 
tekových motorov). 

Usporiadatelia pretekov v Štrasburgu po prvý 
raz v histórii Grand Prix uplatnili hromadný štart 
automobilov. Tri fiaty vyrazili na čele, dva z nich 
neskôr z pretekov odstúpili, ale Felice Nazzaro 
s tretím fiatom vyhral preteky dlhé 801 km 
priemernou rýchlosťou 127,66 km/h. Okrem ne- 
ho preteky dokončili ešte dvaja pretekári. Prvý 
z nich bol de Vizcava s bugatti, ktorý prišiel do 
cieľa o 58 minút za Nazzarom. 

Tím Fiat triumfoval aj na GP Talianska, ktorá sa 
prvý raz konala na autodróme v Monze. Jeho 


motor mal zväčšený výkon z pôvodných 70 kW 
na 82,5 kW. 

Roku 1923 prišiel Fiat na Grand Prix s automo- 
bilmi, ktoré mali motory s prepíňaním. Takýto 
spôsob zväčšovania výkonu sa skúšal už pred- 
tým, ale úspešne sa uplatnil až vo vojenských 
leteckých motoroch. Mercedesy, ktoré štartovali 
roku 1922 na pretekoch Mille Miglia a 500 míľ 
Indianapolis, mali prepíňanie motorov Rootso- 
vým rotačným dúchadlom. Fiat svoje osemval- 
cové radové motory typu 805 prepíňal nízkotla- 
kovým kompresorom Wittig, čím dosiahol výkon 
96 kW, čo bolo asi 0 11 kW viac, než mali motory 
automobilov sunbeam. Preto sa fiaty považovali 
za favoritov na GP Francúzska roku 1923. Lenže 
cez preteky ich kompresory nasali nečistoty 
ztrate, ktoré poškodili motory, a na prvých dvoch 
miestach skončili sunbeamy. H. O. D. Segrave 
vtedy vyhral prvú Grand Prix na britskom auto- 
mobile. Delage bol prvý automobil na GrandPrix 
s vidlicovým dvanásťvalcovým motorom, ale 
čoskoro po štarte z pretekov odstúpil. 

Neskôr sa v Monze objavil celkom nezvyčajný 
benz shladkou, aerodynamicky riešenou karosé- 
riou, s motorom vzadu, prevodovkou za priesto- 
rom pretekára, s nezávisle zavesenými kolesami 
(zadné mali výkyvné polonápravy) a s brzdami 
vnútri vozidla pri rozvodovke. Svojím riešením 
tento automobil predstihol dobu o celú desiatku 
rokov. Žiaľ, bol to jediný štart benzov na GP, hoci 
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dve takéto vozidlá skončili na 4. a 5. mieste. (Na 
prvom a druhom mieste skončili fiaty s prepíňa- 
ným motorom, za nimi prišiel do cieľa automobil 
miiler (USA) s osemvalcovým motorom.) Z fi- 
nančných dôvodov sa totiž Benz zlúčil s automo- 
bilkou Mercedes, a tým sa zmaril jeho obrovský 
konštrukčný potenciál. 

Preteky 20. rokov vyvrcholili roku 1924 na 
Grand Prix Francúzska. Štartovalo na nich veľa 
automobilov s množstvom technických zaujíma- 
vostí, čo svedčilo o konštrukčnom pokroku uply- 
nulého desaťročia. Sunbeam prihlásil na preteky 
prepíňanú verziu svojho automobilu z roku 1923, 
236 


424. Elegantný Bugatti T 35 bol najvychýrenejším 
automobilom Grand Prix v polovici 20. rokov. Ettore 
Bugatti hrdo stojí vedľa jedného zo svojich nových 
automobilov pred ich debutom na GP Francúzska 1924 


425. Automobil miller bol skonštruovaný pre americké 
dráhové preteky, no Zborowski s ním štartoval aj na GP 
Francúzska 1924 (sledovaný Segravom v sunbeame) 


Väčšinu pretekov 500 míľ Indianapolis v 20. rokoch 
vyhrali automobily duesenberg a miller. Na snímke 426 
Peter de Paolo v duesenbergu z roku 1925, ktorý ako 
prvý na Indy prekonal hranicu 100 míľ/h (160 km/h) 
Louis Meyer v milleri (427) dosiahol na Indy prvé zo 
svojich troch víťazstiev 
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Fiat mal zlepšený typ 805 z toho istého roku 
a Delage pripravil novú verziu vozidla so spoľah- 
livejším vidlicovým dvanásťvalcovým motorom. 
Bugatti prekvapil jedinečným typom 35, ktorého 
konštrukcia s dokonale vyváženými proporciami 
sa od tých čias pokladala za „klasickú“, hoci tieto 
automobily ešte dlho nedosiahli na pretekoch 
úspech. Alfa Romeo si tieto preteky zvolila za 
svoj debut v Grand Prix, keď jej automobil P 2 
predtým zvíťazil na druhoradých pretekoch v Ta- 
liansku. Spočiatku viedol Segrave so sunbea- 
mom, ale predišiel ho Borodino sfiatom a neskôr 
vedenie prevzal Guinness s ďalším sunbeamom. 
Napokon však fiaty z pretekov odstúpili, sunbea- 
my zvoľnili tempo a zvíťazil Giuseppe Campari 
z tímu Alfy Romeo. Na trati dlhej 809,5 km 
dosiahol priemernú rýchlosť 114,21 km/h. Za 
sebou mal dva delagee, alfu romeo a Segrava so 
sunbeamom. 

V druhých najväčších pretekoch roka, Grand 
Prix Talianska, triumfoval tím Alfy Romeo — jeho 
automobily obsadili prvé štyri miesta a zvíťazil 
Antonio — Ascari priemernou — rýchlosťou 
158,93 km/h. G. Campari ešte aj po výmene E. 
Presentiho skončil na 3. mieste. 

To boli posledné preteky Grand Prix, v ktorých 
pravidlá vyžadovali jazdu s mechanikom. Ešte po 
niekoľko rokov sa však na GP objavovali automo- 
bily, ktoré vyhovovali predpisom pre dvojmiest- 
ne vozidlá, av pretekoch boli bežné dvojmiestne 
posádky. 
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428. Delage s motorom objemu 2000 cm? z rokov 1924 
a 1925 bol prvý úspešný automobil Grand Prix s dva- 
násťvalcovým vidlicovým motorom. Na snímke je jeho 
verzia z roku 1925 na GP Francúzska v Montlhéry, 
v ktorej tím Delage obsadil 1. a 2. miesto 

429. Delage s prepíňaným radovým osemvalcovým 
motorom z roku 1926 skonštruovali preto, aby získal 
v sezóne 1927 vedúce postavenie medzi pretekovými 
automobilmi. Prvý raz zvíťazil roku 1926 na britskej 
Grand Prix vBrooklánds. Ešte aj o desať rokov neskôr sa 
Dick Seaman v tomto vozidle, hoci úplne prestavanom 
(430), presadzoval na pretekoch automobilov triedy 
voiturette 


V poslednom roku platnosti formuly 2000 cm“ 
sa začal prejavovať úpadok Grand Prix. Okrem 
jediného pokusu roku 1927 Fiat prerušil svoju 
dlhoročnú športovú kariéru až do prevzatia firmy 
Ferrari (v 60. rokoch). Konštrukcia leteckých 
motorov bola totiž výhodnejšia, a na druhej 
strane prezident spoločnosti Agnelli strácal jed- 
ného po druhom konštruktérov, ktorí odchádzali 
k iným firmám, ovplyvneným automobilmi fiat. 
Postupne sa z pretekov vytrácal Sunbeam a ná- 
vrat Mercedesa na Grand Prix roku 1924 nebol 
práve najšťastnejší. Jeho automobily s radovým 
osemvalcovým motorom, ktoré navrhol F. Por- 
sche, sa preslávili skôr haváriami spôsobenými 
zlými jazdnými vlastnosťami než športovými 
úspechmi. 

Roku 1925 boli jedinými vážnymi súpermi 
automobilov alfa romeo vozidlá tímu Delage 


svidlicovým dvanásťvalcovým prepíňaným mo- 
torom výkonu 140 kW. Prvú GP toho roku na 
klasickom okruhu v Spa v Belgicku vyhral tím 
Alfa Romeo. Na GP Francúzska, ktorá sa po prvý 
raz konala na „umelom“ autodróme v Montlhéry 
(kombinácia dráhového a cestného okruhu), 
zvíťazil automobil delage. Po tragickej havárii 
Antonia Ascariho vedúci tímu Alfy Romeo odvo- 
lal svojich pretekárov, ale už na GP Talianska Alfy 
Romeo P 2 opäť skončili na 1. a 2. mieste. 
Zvyšovanie rýchlosti pretekových automobi- 
lov na Grand Prix začalo robiť starosti automobi- 
lovej športovej federácii, ktorá napokon pre roky 
1926—1927 obmedzila zdvihový objem valcov 
motora na 1500 cm“. V histórii automobilových 
pretekov sa však už niekoľkokrát ukázalo, že 


takéto opatrenie nie je tým najlepším riešením. 
Bolo by stačilo, keby bol Fiat vysielal svoj 
automobil 806 na všetky podujatia sezóny 1927. 
Tento pozoruhodný automobil s Rootsovým 
dúchadlom mal vidlicový dvanásťvalcový motor 
s dvoma kľukovými hriadeľmi a výkon 135 kW, 
takže sa ľahko mohol vyrovnať Alfám Romeo P 2 
s motorom objemu 200cm“. Žiaľ, typ 806 
štartoval iba na jedinýchrpretekoch, druhotried- 
nej GP Milána, kde suverénne zvíťazil. Nato 
vedenie koncernu Fiat oznámilo, že odstupuje 
z automobilového športu, a tento vynikajúci 
automobil sa už na pretekových tratiach neob- 
javil. 

Najvyspelejším automobilom postaveným po- 
dľa nových pravidiel bol delage s radovým 
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osemvalcovým motorom, ktorý navrhol Albert 
Lory. Motor mal dva vačkové hriadele v hlave 
valcov, štyri ventily v každom spaľovacom prie- 
store, dvojicu Rootsových dúchadiel a kľukový 
hriadeľ uložený v desiatich valivých ložiskách. 
Jeho maximálne konštrukčné otáčky boli 
9000 min“" a spočiatku pri nich dosahoval výkon 
125 kW. Podvozok však mal iba priemernej kvali- 
ty a výfukové potrubie spočiatku prehrievalo 


Originality 20. rokov. 

Bugatti skúšal „aerodynamický“ 
automobil T 30 zvaný Tank roku 
1923. Vozidlo malo krátky rázvor 
osí, široký rozchod kolies, a preto 
horšiu stabilitu (431). V tom istom 
roku sa Gabriel Voisin márne pokú- 
šal aerodynamickým tvarom karo- 
série zmierniť nevýhody malého 
výkonu upraveného sériového mo- 
tora (432). Umiestnením motora 
vzadu a nezávislým zavesením ko- 
lies Benz roku 1923 predstihol svoju 
dobu, ale spoločnosť už nemala 
prostriedky na ďalší vývoj (433). J. 
G. Parry Thomas dosiahol na svo- 
jich automobiloch veľmi nízku čel- 
nú plochu (prezývali ich Žehličky 
špeciál), ale kým ich mohol využiť, 
zahynul pri pokuse o rekord (434). 
Roku 1926 Alvis skúšal pohon pred- 
ných kolies v automobiloch, ktoré 
ťažko mohli súperiť na pretekoch 
Grand Prix, ale dosiahli dobré vý- 
sledky na pretekoch športových 
automobilov (435) 


priestor pre pretekára (kokpit) až tak, že roku 
1926 sa za pretekov vodiči vtýchto automobiloch 
museli striedať. Na GP Európy v San Sebastiane 
tím Delage porazili automobily Bugatti 39 A 
s prepíňaným motorom. Ettore Bugatti až vtedy 
prekonal svoj odpor ku kompresorom na prepí- 

ňanie motorov. 
Delage však zvíťazil na Grand Prix Veľkej 
Británie, ktorá sa konala na umelom cestnom 
435 


MON! 


PYTAT 


„x vam | 


%# 


436 


okruhu autodrómu v Brooklands, a automobily 
delage potom roku 1927 zvíťazili vo všetkých 
významnejších pretekoch. Preto Bugatti odvolal 
prihlášku svojich automobilov z Grand Prix 
Francúzska, aby neutrpel ich očakávanú porážku. 
Delagee nemali vtom čase súperov. Grand Prix 
Talianska, na ktorej tím Delage neštartoval, 
vyhral súkromný pretekár s bugatti. V sezóne 
1927 sa objavil aj tím Talbot, ale potom sa táto 
značka objavila na Grand Prix až roku 1980. 
Sezónu 1927 obohatili ešte aj automobily mase- 
rati, zatiaľ čo tím OM štartoval iba na jedných 
pretekoch (GP Milána), rovnako aj Miller (Monza) 
a Thomas na vozidle Flatirons (Brooklands). 
Brooklandská trať bola aj miestom posledných 
pretekov automobilov tejto formuly, britskej 
Grand Prix, v ktorej podľa očakávania na prvých 
troch miestach prišli do cieľa automobily delage 
Táto firma udávala smer ďalšiemu vývoju prete- 
kových automobilov a podstatne ho ovplyvnila. 
Náklady na prevádzku profesionálnetio tímu boli 
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však už také veľké, že spoločnosť Louisa Delagea 
takmer skrachovala 

Sezóna 1927 bola na niekoľko rokov posled- 
nou sezónou skutočných formulových pretekov. 
Na rok 1928 platili pre automobily Grand Prix 
pravidlá limitu hmotnosti, no na roky 1929 a 1930 
pravidlá obmedzovali iba celkovú spotrebu pali 
va. V období hospodárskej krízy ani jedno pra 
vidlo nevyhovovalo pretekárom či usporiadate- 
ľom, takže len veľmi málo pretekov sa konalo 
podľa nich. Zväčša platila „formule libre“ — voľ 
ná formula športových automobilov. Na niekol 
kých pretekoch štartoval aj továrenský tím Bu- 
gatti, ale zväčša spolu súperili súkromní preteká- 
ri na starších automobiloch, či na nových mode- 
loch bugatti alebo na automobiloch bratov Ma- 
seratiovcov. 

Novinkou tohto obdobia bola Grand Prix Mo- 
naka, ktorá sa konala roku 1929 na trati iba 
v uliciach mesta. V Monte Carle štartovalo 16 
vybraných automobilov a preteky vyhral vysťa 


436. Posledný Fiat GP a jeden z najvyspelejších prete- 
kových automobilov 20. rokov typ 806 štartoval len raz. 
Na snímke Pietro Borodino v rozhovore s Felice Nazza- 
rom pred štartom milánskej GP 1927 v Monze 


437. Williams v Bugatti T 35 B prechádza okolo prístavu 
na ceste k víťazstvu na prvej GP Monaka. Pred ním 
viedol preteky obdivuhodne jazdiaci R. Caracciola v od- 
ľahčenom športovom Mercedese-Benze SSKL (438) 


437 


438 


hovalý Angličan William Crover Williams s Bu- 
gatti T 35 B priemernou rýchlosťou 79,47 km/h. 

V 20. rokoch sa sľubne začala rozvíjať myšlien- 
ka dráhových pretekov. Budovali sa nové auto- 
drómy a trať v Brooklands rozkvitala, no len 
dovtedy, kým v Anglicku nevznikli ďalšie dráhy. 
Napríklad v 30. rokoch okruh v Doningtone 
a Crystal Palace v Londýne. Vtedy sa začali 
prejavovať nedostatky dráhy v Brooklands. 
Usporiadatelia sa síce pokúšali vytvoriť na jej 
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širokom betónovom ovále podmienky podobné 
cestnému okruhu, ale konalo satam len niekoľko 
významnejších pretekov. Zato však brookland- 
ská dráha podnietila vznik niekoľkých špeciál- 
nych automobilov, z ktorých najznámejšími sa 
stali automobily Chitty-Chitty-Bang-Bang grófa 
Louisa Zborowského. Avšak nikdy nenadobudli 
taký význam, že by viedli k vzniku európskych 
čisto dráhových automobilov. 

Roku 1922 vybudovali v španielskom meste 
Sitges dráhu s takými absurdne strmými zákru- 
tami, že sa na nej zakrátko zakázalo usporadúvať 
preteky. V Monze neďaleko Milána vznikla zase 
veľmi rýchla dráha ako súčasť cestného okruhu 
kráľovského parku. Uskutočnilo sa na nej len 
veľmi málo podujatí a roku 1939 ju demolovali. 
Najsľubnejší európsky autodróm bol v Montlhé- 
ry pri Paríži. Dráhu dlhú 2,54 km s klopenými 
zákrutami bolo možné napojiť na systém cest- 
ných okruhov. GP Francúzska sa natomto mieste 
prvýkrát konala roku 1925 a potom sa tu odohra- 
lo ešte šesť ročníkov v 30. rokoch. 

Roku 1927 sa začala história Núrburaringu 
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a medzi klopené dráhy sa zaradil aj Avus pri 
Berlíne. 

Domovom dráhových pretekov v období me- 
dzi vojnami bola však Amerika. Medzinárodný 
záujem sa sústredil na International Sveepstakes 
(medzinárodné stávkové preteky) — 500 míľ 
Indianapolis, ktoré sa dodnes každoročne konajú 
v Memorial Day (Deň padlých) 30. mája. Okrem 
trate v Indianapolise vybudovali po celých USA 
množstvo škvarových oválnych dráh s klopený- 
mi alebo s plochými zákrutami, ktoré tvoria 
základňu pyramídy pretekov. Ich vrcholom je 
Indianapolis. V prlebehu 20. rokov vzniklo aj 
niekoľko veľmi rýchlych a nebezpečných dráh 
s dreveným povrchom. Pre veľké udržiavacie 
náklady však zanikli ešte v polovici desaťročia. 
No spolu s dráhou v Indianapolise sa zaslúžili 
o „vyšľachtenie“ prvotriednych špeciálnych pre- 
tekových automobilov. Niektoré z nich štartovali 
aj na pretekoch v Európe v čase, keď pravidlá pre 
objem valcov motora na európskych Grand Prix 
a pre 500 míľ Indianapolis (Indy) boli rovnaké. 
Veď duesenbergy, ktoré vyhrali prvú povojnovú 


Alfa Romeo 8 C Monza a Bugatti T 51 boli hlavnými 
oporami pretekov začiatkom 30. rokov. Pretekár tímu 
Alfy Giuseppe Campari na štarte GP Talianska 1931 
(439). Louis Chiron si ide po víťazstvo na GP Francúzska 
1931 v poslednom, naozaj úspešnom pretekovom auto- 
mobile bugatti (440) 


Grand Prix, boli vlastne postavené pre dráhové 
preteky. 

V priebehu 20. rokov súperili na kvalitných 
dráhach v USA automobily duesenberg a miller, 
zatiaľ čo na škvarových dráhach dominovali 
„Fronty Fordy“. Vyrábala ich Chevroletova spo- 
ločnosť Frontenac, ktorá sa špecializovala nielen 
na prestavbu Fordových motorov na rozvod 
ventilov OHV, ale aj na výrobu celých automobi- 
lov. Rivalita medzi automobilmi duesenberg 
a miller vyvrcholila v rokoch 1923— 1926, keď na 
Indy platila formula motorov s objemom valcov 
2000 cm? a 1500 cm“. Od roku 1923 pravidlá pre 
preteky 500 míľ nevyžadovali jazdiaceho mecha- 
nika (európske Grand Prix naďalej áno), roku 
1930 sa však majiteľ dráhy v Indianapolise Eddie 
Rickenbacker rozhodol pre návrat druhého muža 
do kokpitu pretekových automobilov. 

Automobily duesenberg dominovali na Indy 
v rokoch 1924—1925, keď platila pre objem 
motorov formula 2000 cm?. Peter de Paolo, víťaz 
ročníka 1925, bol prvým pretekárom, čo prekonal 


hranicu priemernej rýchlosti 100 míľ za hodinu 
výkonom 162,66 km/h na trati dlhej 500 míľ. 
Oveľa významnejšie však bolo víťazstvo Coruma 
a Boyera s duesenbergom, ktorého motor bol 
prepíňaný odstredivým kompresorom. Takýto 
druh prepíňania je účinný len vúzkom rozsahu 
otáčok motora, a teda je vhodný pre dráhové 
automobily. Nevyhovuje automobilom určeným 
na cestné preteky s množstvom rozličných zá- 
krut, kde pretekár musí často meniť prevodové 
stupne a kde sa vyžaduje pružný chod motora. 
Rozšírenie takýchto kompresorov v amerických 
pretekových dráhových automobiloch znamena- 
lo podstatný rozdiel medzi nimi a automobilmi 
Grand Prix. 

V období platnosti formuly 1500 cm? vyhrali 
preteky 500 (tak sa skrátene nazývajú preteky 500 
míľ Indianapolis) trikrát automobily miller. Ich 
prepíňané radové osemvalcové motory s výko- 
nom 185 kW sa montovali do úzkych podvozkov. 
Millery sa vyskytovali aj s pohonom predných 
kolies, vtedy mali motor otočený o 180 stupňov 
a prednú nápravu typu De Dion. Roku 1930 E. 
Rickenbacker zakázal používať prepíňané moto- 
ry a pokúšal sa rozšíriť záujem hlavných americ- 
kých automobiliek o štart na Indy s automobilmi, 
ktoré by pochádzali zo sériových vozidiel. Týmto 
pravidlám sa vravelo „junk formula“ (formula 
šrot). Tieto preteky sa však neujali, a kým sa na 
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Štartoviská športových automobilov 20. rokov. 

V popredí čakajú na svoj postupný štart v pretekoch 
Tourist Trophy 1922 Clément (bentley 3000 cm? č. 3) 
a Payne (vauxhall č. 2) (441). Štart prvého ročníka 
pretekov 24 hodín Le Mans (442): dva belgické excelsio- 
ry pred lorrainom. Na nemeckej Grand Prix športových 
automobilov zvyčajne prevažovali mercedesy — Carac- 
ciola, Rosenberger a von Mord stáli roku 1927 na štarte 
v prvom rade (443) 


dráhe v Indianapolise neobjavili štvorvalcové 
motory Offenhauser, americkým dráhovým pre- 
tekom dominovali automobily miller s osemval- 
covým motorom. Až do konca 30. rokov mali 
tieto preteky málo spoločného s medzinárodný- 
mi automobilovými pretekmi. 

V Európe sa preteky športových automobilov 
začali rozširovať až koncom 20. rokov, keď Grand 
Prix ustúpili do pozadia. Tourist Trophy na 
ostrove Man bola známa ako najvýznamnejšie 
britské preteky skoro od začiatku storočia. Prete- 
ky Targa Florio (Floriov štít) na Sicílii bolivlastne 
pretekmi športových automobilov. V začiatkoch 
však skoro nebol rozdiel medzi pretekovými 
a cestovnými športovými automobilmi. Vo Fran- 
cúzsku usporadúvali množstvo pretekov urče- 
ných najmä pre malé automobily. 

Záujem verejnosti o automobilové preteky 
a o konštrukciu športových automobilov však 


443 


oveľa viac priťahovali preteky 24 hodín Le Mans 
než Grand Prix. Usporadúvali sa zvyčajne začiat- 
kom leta a zakrátko sa stali veľkou športovou 
slávnosťou, kde davy divákov zostávali pri trati 
od jedného odpoludnia cez noc až do ďalšieho 
odpoludnia a okolo nich sa rútili automobily, 
ktoré prekonávali obrovské vzdialenosti. Preteky 
vyžadovali úplné cestovné vybavenie vozidiel: 
spúšťač, kompletné svetlomety, sedadlo spolu- 
jazdca, strechu a pod. Veľa rokov platilo, že 
automobil mimo boxov si natrati mohol opravo- 
vať iba sám pretekár s použitím náradia a ná- 
hradných dielcov, ktoré si viezol. 

Už v máji 1923, keď sa konala prvá GrandPrix 
ďEndurance (Grand Prix vytrvalosti), víťazi La- 
gache a Leonard s automobilom chenard-walc- 
ker prešli vzdialenosť 2210 km priemernou rých- 
losťou 92,01 km/h, hoci takmer po celý čas 
pretekov výdatne pršalo. O rok na tomto okruhu 
dosiahli nesmrteľnú slávu britské automobily 
bentley so štvorvalcovým motorom objemu 
valcov 3000 cm?. Natakomto automobile zvíťazi- 
la dvojica Duff a Clement. Nasledujúce dva 
ročníky vyhrali francúzske automobily lorraine- 
dietrich so šesťvalcovým motorom objemu val- 
cov 3500 cm?, no v ročníkoch 1927 —1930 auto- 
mobily bentley znovu potvrdili svoju prevahu 
a preteky vyhrali. Roku 1927 dosiahol víťazstvo 
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bentley s motorom objemu 3000 cm“, ročník 
1928 vyhral rovnaký automobil so štvorvalco- 
vým motorom objemu 4500 cm? a so skráteným 
podvozkom. Typ Speed Six so šesťvalcovým 
motorom objemu 6600 cm“ sa stal víťazom roč- 
níkov 1929 a 1930. 

Rovnakú prevahu mali v rokoch 1931—1934 
automobily Alfa Romeo 8 Cs prepíňaným osem- 
valcovým motorom 2XOHC objemu 2300 cm“. 
Boli to menšie, technickejšie riešené pretekové 
automobily než všetky vozidlá, ktoré dovtedy 
zvíťazili na pretekoch 24 hodín Le Mans. 

V britských úspechoch na týchto pretekoch 
pokračoval lord Howe s „Timom“ Birkinom. 
Roku 1931 doviedli víťazne do cieľa automobil 
alfa romeo. Roku 1935 víťazstvo dosiahol zase 
britský automobil Lagonda Rapier so šesťvalco- 
vým radovým motorom objemu 4500 cm? Mea- 
dows. Bolo to posledné britské víťazstvo v Le 
Mans pred druhou svetovou vojnou a posledné 
s priemernou rýchlosťou pod 130 km/h. 

Roku 1936 sa preteky 24 hodín Le Mans 
nekonali pre celoštátny štrajk. Nasledujúce tri 
ročníky (1937—1939) si víťazstvá vybojovali 
Francúzi. Bugatti 57 S sosemvalcovým radovým 
motorom objemu valcov 3750 cm“ zvíťazil roku 
1937 a 1939. Roku 1938 zvíťazil automobil Dela- 
have 135 so šesťvalcovým motorom objemu 
3600 cm“. 

Kým trať v Le Mans umožňovala trvalú jazdu 
veľkou rýchlosťou, preteky Targa Florio na Sicílii 
boli pravým opakom. Ich trať s množstvom 
zákrut bola veľmi ťažká a viedla po úzkych 


cestách s kamenistým povrchom. S výnimkou 
niekoľkých ročníkov pred druhou svetovou voj- 
nou, keď sa preteky konali na uzavretom okruhu 
v parku, nikdy sa na nich neprekonala priemerná 
rýchlosť 80 km/h. Jedno kolo meralo zhruba 
105 km. Roku 1919 sa preteky Targa Florio konali 
ako jedny z prvých klasických po skončení vojny. 
Vtedy zvíťazil Boillot s peugeotom. O rok bol prvý 
Meregalli na automobile nazzaro (Felice Nazzaro 
vyhral posledný ročník týchto pretekov so svo- 
jím automobilom pred prvou svetovou vojnou). 
Roku 1921 vyhral G. Masetti s fiatom a o rokten 
istý pretekár dosiahol takýto úspech pre značku 
Mercedes (pre ktorú aj roku 1924 vyhral preteky 
C. Werner). Medzitým ročník 1923 vyhral U. 
Sivocci s Alfou Romeo RLS so šesťvalcovým 
motorom OHV objemu valcov 3100 cm“, ktorá 
bola predchodcom úspešného automobilu s mo- 
torom 2XOHC. Ten potom na pretekoch Targa 
Florio od roku 1930 zvíťazil šesťkrát. Tým sa 
vlastne uzavrela séria po sebe nasledujúcich 
víťazstiev na týchto pretekoch, ktoré v rokoch 
1925 až 1929 dosiahli automobily bugatti v ich 
typicky športovom vyhotovení. V rokoch 1927 


444. Najväčšiu vzdialenosť — 2209, 53 km — na prvých 
pretekoch 24 hodín Le Mans prešiel automobil chenard 
a walcker s motorom objemu 3000 cm? 


Preteky Targa Florio na Sicílii boli jedny z najťažších na 
svete. Ročník 1921 vyhral Masetti s Fiatom S 57 (445). 
Borzacchini v alfe romeo v typickom prostredí týchto 
pretekov roku 1933 (446) 


M TARGA FLORIO: 
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a 1928 získala na Targe vynikajúce výsledky 
československá pretekárka Eliška Junková, ktorá 
mala najrýchlejšie kolo. V ročníku 1936 zvíťazil 
automobil lancia a tým sa tradičné preteky Targa 
Florio prerušili — obnovili sa až po druhej 
svetovej vojne. V rokoch 1937 — 1940 sa konali na 
oveľa jednoduchšej trati v parku Favorita, kde 
zvíťazili automobily maserati. 

Preteky Tourist Trophy na ostrove Man vznikli 
roku 1905. Ich názov možno preložiť ako Turistic- 
ká trofej, teda cena pre cestovné automobily. 


Mali mať rovnaké pravidlá ako preteky 24 hodín 
Le Mans a automobily mali štartovať za rovna- 
kých podmienok, napríklad roadstery mali jazdiť 
so zatiahnutou strechou. Tým sa malo zaručiť, že 
pretekajúce sa automobily naozaj zodpovedajú 
bežným predajným modelom. Avšak v 20. ro- 
koch, keď sa Tourist Trophy po jednej z dlhších 
prestávok obnovila, začala sa riadiť pravidlami 
ostatných pretekov športových automobilov. 
Roku 1922 sa tieto preteky konali na ostrove 
Man naposledy — zvíťazil na nich Chassagne so 
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sunbeamom. Po šesťročnej prestávke sa ďalším 
miestom Tourist Trophy stal iný historicky vý- 
znamný okruh v Ards v Severnom írsku. Zvíťazil 
Kaye Don priemernou rýchlosťou 103,09 km/h 
na automobile Lea-Francis S Hyper s motorom 
Meadows objemu 1500 cm“ a s kompresorom. 
O rok neskôr, teda roku 1929, zvíťazil Nemec 
Rudolf Caracciola napriek nevýhode dvojtonovej 
hmotnosti svojho automobilu Mercedes-Benz 


38/250 SS, ktorý mal kompresorový šesťvalcový 
motor s objemom valcov 7000 cm? (priemerná 
rýchlosť 117,19 km/h). Roku 1930 na TT po 
prvýkrát zvíťazil iný veľký pretekár, Tazio Nuvola- 
ri s Alfou Romeo 6 C-1750. Do severného Írska sa 
potom vrátil o tri roky a v automobile MG K 3 
Magnette vyhral TT priemernou rýchlosťou 
126,57 km/h, čo bol vôbec najlepší výsledok na 
trati v Ards. V ročníkoch 1931 a 1934 opäť zvíťazili 


Preteky Mille Miglia (1000 míľ 
- 1600 km) z Brescie do Ríma a nazad 
boli vari ešte ťažšie než Targa Florio. Na 
obrázku 447 Taruffi v alfe romeo s mo- 
torom objemu 2300 cm? roku 1932 


Roku 1927 sa na pretekoch v Le Mans 
naposledy jazdilo s povinne natiahnutý- 
mi strechami. Po štarte sa dostal na čelo 
pretekov bentley s motorom objemu 
4500 cm“, za ktorým ide víťazný bentley 
s motorom objemu 3000 cm? (448) 


Univerzálna konštrukcia športových 
automobilov — Talbo 90 na ceste za 
tretím miestom na pretekoch v Le Mans 
1931 (449) a tím Talbotov 105, ktoré 
v Alpskom rely získali tri Alpské poháre 
(450) 


malé rýchle MG Midaget C s prepíňaným moto- 
rom 750cm“, a to zásluhou handicapového 
systému. Roku 1932 dosiahli prvé zo svojich 
troch víťazstiev automobily riley. Prvé patrilo 
Cyrilovi Withcroftovi s typom Riley Brooklands 
Nine. Riley Sprite upravený F. Dixonom vyhral 
ročník 1935 a roku 1936 zvíťazil na TT sám 
Freddie Dixon, ktorý sa za volantom striedal 


s Dobsonom, víťazom pretekov z roku 1934 na 
automobile MG. 

Ročník 1936 bol poslednou Tourist Trophy 
v Severnom írsku, ak nerátame povojnové roční- 
ky na okruhu v Dundrode. Dva posledné ročníky 
medzivojnového obdobia sa konali už na pôde 
Anglicka, v doningtonskom parku blízko Derby. 
Roku 1937 tam zvíťazil Comotti s talbotom-lago 
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a Gerard prišiel prvý do cieľa roku 1938 s auto- 
mobilom delage. 

Od ostatných podujatí, usporadúvaných po 
prvej svetovej vojne, sa až priveľmi líšili preteky 
Mille Miglia (Tisíc míť). Pripomínali veľké preteky 
medzi mestami z prelomu storočí, ibaže trať 
merala 1600 km a viedla po bežných, v ten deň 
viac-menej uzavretých cestách z Brescie v sever- 
nom Taliansku na juh do Ríma a nazad. Nevyhý- 
bala sa mestám a úzkym uličkám dedín, ťažkým 
horským priesmykom ani prašným vidieckym 
hradským. Na mnohých miestach trasu vyznačo- 
val iba múr ľudských tiel, pretože diváci sa tisli 
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Úspešné malé automobily. 

Aston Martin 1500 a Caban 1100, ktoré roku 1931 vLe 
Mans skončili na 5. a 6. mieste (451). Trojica MG na 
Tourist Trophy 1933: Hailwood a Hall viedli pred 
Nuvolarim, ktorý zvíťazil s automobilom K 3 (452) 


Štart GP Francúzska športových automobilov 1937 
v Montlhéry (453): ošklivý automobil vľavo je Delahave 
V 12, ďalšie dva z prvého radu sú talboty, s číslom 12 
víťaz Louis Chiron 


454. Štíhle kupé adler s motorom objemu 1700 cm? 
v Le Mans roku 1937 vyzeralo dosť nezvyčajne v porov- 
naní s vtedajšími tradične karosovanými automobilmi: 
s číslom 59 simca, 42 ford, 56 a 57 austiny, 54 MG 


i oto + 
STVTITATYÝ VITA 
- VT 


k okrajom ciest, aby lepšie videli pretekárov. 
Mille Miglia sa začala roku 1927, a vtedy sa do 
Brescie prvý vrátil automobil domácej výroby 
OM so šesťvalcovým motorom SV objemu 
2000 cm?, v ktorom sa za volantom striedali 
Minoia a Morandi. Aj ďalšie dve miesta patrili 
značke OM. 

Pred druhou svetovou vojnou všetky automo- 
bily, ktoré na pretekoch Mille Miglia zvíťazili, 
riadili dvaja pretekári. Výnimkou je iba ročník 
1933, keď Tazio Nuvolari po prvý raz zvíťazil sám: 
štartoval na Alfe Romeo 8 C-2300 a dosiahol 


priemernú rýchlosť 108,69 km/h (víťaz ročníka 
1927 dosiahol priemernú rýchlosť 76,92 km/h). 
Bolo to Nuvolariho druhé víťazstvo, lebo roku 
1930 triumfoval s Guidottim, keď štartovali na 
Alfe Romeo 6 C-1750. Vtedy značka Alfa Romeo 
zvíťazila tretíkrát po sebe. Víťazi z predchádzajú- 
cich dvoch rokov, Campari a Ramponi, štartovali 
roku 1928 s prvou Alfou Romeo 6 C-1500. Alfa 
Romeo si vlastne na týchto pretekoch vytvorila 
monopol na víťazstvo a od roku 1932 až do 
začiatku druhej svetovej vojny vyhrala všetky 
ročníky s rôznymi verziami automobilov typu 


8 C, ktorých motory mali objem valcov 2300, 
2600 a 2900 cm“. Za ich volantom sa vystriedal 
celý rad víťazov: Borzacchini a Bignami (1932), 
Nuvolari (1933), Varzi a Bignami (1934), Pintacu- 
da a della Stuffa (1935), Brivio a Ongaro (1936), 
Pintacuda a Mambelli (1937), Biondetti a Stefano 
(roku 1938, keď priemerná rýchlosť vzrástla na 
135,39 km/h). Výnimku v tejto reťazi víťazstiev 
tvoril ročník 1931, v ktorom zvíťazila dvojica 
Caracciola a Sebastian v automobile neveľmi 
vhodnom na toto podujatie — bol to Mercedes- 
Benz 38/250 SSKL so skráteným podvozkom, 
odľahčeným na 1500 kg. Od roku 1936 mala 
prevahu Alfa Romeo v zdokonalenej konštrukcii 
automobilov éry vintage s moderným riešením 
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nezávisle zavesených všetkých kolies, s pruže- 
ním poloeliptickými listovými pružinami a s kva- 
palinovými tlmičmi pruženia. Ročník 1938 bol 
posledným predvojnovým podujatím „ozajst- 


Sir Malcolm Campbell bol úspešný rekordér: roku 1927 
na trati pri Pendine Sands (455) ako prvý dosiahol 
rýchlosť 180 míľ/h (290 km/h). Vtomto Bluebirde zroku 
1933 (456), vyfotografovanom v Daytone, prekonal roku 
1935 rekord 300 míľ/h (482 km/h) J. G. Parry Thomas 


Štart J. G. Parryho Thomasa pri pokuse o rekord 
v Pendine roku 1927, ktorý sa skončil nešťastne (457) 
Vrak automobilu White-Triplex V 12 stromi motormi po 
nehode v Daytone roku 1929, pri ktorej jazdec Lee Bible 
zahynul (458) 


nej“ Mille Miglia. Roku 1940 sa preteky konali na 
okruhu medzi Bresciou a Cremonou, ktorý jazdci 
absolvovali deväťkrát. Vyhral Baumer a von 


Hahnstein veľkou priemernou rýchlosťou 
166,71 km/h na malom rýchlom BMW 328 so 
šesťvalcovým motorom. 

Preteky športových automobilov boli pre divá- 
kov oveľa príťažlivejšie než Grand Prix, pretože aj 
upravené automobily mohli poznať podľa tvaru, 
ktorý sa od bežných predajných typov skoro 
nelíšil. 

Verejnosť prejavovala veľký záujem aj o re- 
kordné jazdy. Tu diváci obdivovali veľké výkony 
a rýchlosti, ktoré tieto špeciálne vozidlá dosaho- 
vali. Po skončení prvej svetovej vojny platil 
rýchlostný rekord 199,47 km/h. Išlo o priemernú 
rýchlosť z dvoch jázd obidvoma smermi. Ameri- 
čania však uznávali rekord jazdou iba v jednom 
smere, ktorý dosiahol ešte roku 1911 Bob Bur- 
man v Daytone: 227,5 km/h. Do začiatku druhej 
svetovej vojny sa však pozemný rýchlostný 


rekord takmer strojnásobil. Výkony dosiahnuté 
v tejto disciplíne vzbudzovali taký úžas a rešpekt, 
že pretekárov, ktorí vytvorili rekordy, verejnosť 
považovala za hrdinov, hoci nie nesmrteľných, 
pretože sa pri týchto jazdách vyskytlo dosť 
tragických havárií. Rekordné automobily dosa 
hovali zhruba rovnakú rýchlosť ako vtedajšie 
najrýchlejšie lietadlá, a pozemné rekordy boli 
teda zväčša aj najväčšou rýchlosťou, akú bol 
človek schopný dosiahnuť. 

V období medzi svetovými vojnami súťažili 
o rekord zväčša Britovia a Američania a úspeš- 
nejší boli prevažne Britovia, hoci veľké úsilie 
o úspech vynaložili aj na druhej strane Atlantiku. 
Ak nerátame dve jednosmerové jazdy v Daytone 
z roku 1919, keď s automobilom packard štarto- 
val Ralph de Palma, a o rok neskôr Tommy 
Milton vautomobile duesenberg, potom vtomto 
období padlo 23 rekordov, ztoho iba dvakrát bol 
pretekár inej národnosti než britskej: Francúz 
René Thomas a Američan Ray Keech. Thomas 
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už, 


roku 1924 dosiahol rýchlosť 230,62 km/h na 
ceste neďaleko Arpajonu a Keech roku 1928 na 
piesočnatej pláži v Daytone s automobilom 
White-Triplex rýchlosť 334,02 km/h. 

Kenelm Lee Guinness bol prvým široko-ďaleko 
známym rekordérom, keď mu na vonkajšom 
obvode okruhu v Brooklands namerali roku 1922 
rýchlosť 215,25 km/h — išlo o posledný rekord 
na pretekovej dráhe. Ďalšie dva rekordy boli 
vytvorené vo Francúzsku na ceste pri Arpajone, 
ktorá sa stala dejiskom vzrušujúceho súboja 
Francúza Thomasa na automobile delage s mo- 
torom objemu 10 500 cm? a Angličana Ernesta 
Eldridgea s fiatom pôvodne určeným na Grand 
Prix, so značne upraveným leteckým motorom 
Fiat objemu 22 000 cm?. Thomas vytvoril svoj 
rekord 6. júla 1924 a vari o hodinu neskôr bol 
Eldridge ešte rýchlejší. No Thomas podal proti 
nemu protest, pretože jeho fiat nespíňal pravid- 
lá: nemal spiatočku. O šesť dní sa Eldridge vrátil 
na to isté miesto aj so spiatočkou a výkonom 
234,97 km/h prekonal Thomasov rekord o vyše 
4 km/h. To bol posledný rekord na asfaltovej 
trati. Ďalšie pokusy sa konali na piesočnatých 
alebo soľných dráhach. 

Od toho dňa až do konca 30. rokov len Keech 
s automobilom White-Triplex s tromi vidlicový- 
mi dvanásťvalcovými motormi Liberty objemu 


459. Dôkladne vyriešený stutz s motorom objemu 
3000 cm?, najmenší zo všetkých kandidátov pozemné- 
ho rýchlostného rekordu, v ktorom konštruktér a jazdec 
Frank Lockhart pri defekte pneumatiky v Daytone roku 
1928 zahynu! 

460. Thunderbolt (Blesk) Georgea Eystona s objemom 
valcov motora 70 000 cm? v Utahu 

461. Bugatti T 53 s pohonom všetkých kolies zostal iba 
neúspešným experimentom. Automobil na cestných 
pretekoch nikdy neštartoval, zúčastnil sa iba na niekoľ- 
kých pretekoch do vrchu 

462. Trojica klasických automobilov Alfa Romeo typ 
B (P 3) tímu Ferrari na GP Francúzska roku 1934 pred 
prvým súbojom s novými nemeckými tímami. Zvíťazil 
Chiron (v strede) pred Varzim (vľavo) a Trossim 
(vpravo) 
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463. Ďalšie značky na GP Francúz- 
ska 1934 boli Maserati a Bugatti: 
Zehender v jednom z talianskych 
automobilov s osemvalcovým mo- 
torom pred Benoistom v Bugatti typ 
59 


Nové automobily Mercedes-Benz 
W 25 i Auto Union typ A (P-wagen) 
pri svojich prvých pretekoch v za- 
hraničí na GP Francúzska 1934 zly- 
hali. Čoskoro sa však stali takmer 
neporaziteľnými. Na obrázku 464 je 
auto union (vľavo) a mercedes (v 
strede) v Montlhéry 


Najväčšie obavy mali jazdci auto 
unionov z umiestnenia motorov za 
sedadlom, čo dobre vidieť zo sním- 
ky automobilu Hansa Stucka (465) 


Roku 1937 mali nemecké automobi- 
ly veľký výkon motora alen zriedka- 
vo na pretekoch nezvíťazili. Her- 
mann Lang v Mercedese W 125 na 
GP Nemecka pri jednej z výmen 
pneumatík a dopíňaní paliva (466). 
Eso tímu Auto Union Bernd Rose- 
meyer v type C z roku 1937, tiež na 
GP Nemecka (467) 


27 000 cmš, ktoré poháňali zadnú neodpruženú 
nápravu, prerušil nepretržitú reťaz rekordov brit- 
ských jazdcov na britských automobiloch (iba 
jeden z nich nemal britský motor). Roku 1926 
major (neskôr sir) Henry Segrave v Southport 
Sands na sunbeame s motorom objemu valcov 
4000 cm? dosiahol rýchlosť 245,15 km/h (po- 
sledný rekord vytvorený s upraveným preteko- 
vým automobilom). O niekoľko týždňov J. G. 
Parry Thomas so svojím „Babs“ s motorom 
Liberty vytvoril rekord rýchlosťou 275,23 km/h. 
O rok sa zabil v Pendine Sands pri pokuse 
o prekonanie tretieho rekordu Malcolma Camp- 
bella. Keď Campbell roku 1931 prešiel 4 míle 
(6,4 km) za menej než minútu, bol povýšený do 
rytierskeho stavu. M. Campbell vytvoril deväť 
absolútnych rekordov, z nich posledný výkonom 


- 484,62 km/h v poslednej verzii automobilu Blue- 


bird (Modrý vták). Odvtedy sa rekordné jazdy už 
nekonali na piesočnatej pláži v Daytone, ale na 
vyschnutom soľnom jazere pri Bonneville v štáte 
Utah (USA). 

Po automobile sunbeam s motorom objemu 
valcov 4000 cm? z roku 1926 mali už všetky 
rekordné automobily medzivojnového obdobia 
letecké motory. Preto sa Campbel! aj ostatní 
zaujímali o letecké motory Rolls-Royce R, typ 
Schneider Trophy. Veď už sunbeam s výkonom 
motorov skoro 750 kW, ktorým Segrave roku 
1927 prekonal hranicu rýchlosti 200 míľ za 
hodinu (321 km/h) dosiahnutím priemernej 
rýchlosti jazdy 327,97 km/h, mal dva motory 
Sunbeam Metabele s objemom valcov 
22 500 cm“ z obdobia prvej svetovej vojny. Rov- 
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468. Obidva nemecké tímy mali aj aerodynamické 
verzie svojich automobilov pre preteky na rýchlych 
tratiach: auto union na berlínskej dráhe Avus 

Alfa Romeo sa pokúšala bojovať proti nemeckým 
automobilom s vozidlami V 12 s motorom objemu 
4400 cm“, ale bez väčšieho úspechu. Na snímke je jedno 
z nich s Nuvolarim za volantom (469). Maserati 8 CTF 
z roku 1938 sa zdali sľubnejšie, ale bratia Maseratiovci 
nemali prostriedky na ich vývoj. Tieto automobily sa 
potom veľmi dobre uplatnili na pretekoch 500 míľ 
Indianapolis, kde Wilbur Shaw roku 1940 s jedným 
z nich zvíťazil (470) 


nako obľúbené boli aj lietadlové motory Mani- 
tou: vidlicový dvanásťvalcový s objemom val- 
cov 18 000 cm?, ktorý poháňal prvé sunbeamy 
jazdcov Guinnessa a Campbella, a dvanásťvalco- 
vý Napier Lion, najskôr s objemom valcov 
22 000 cm“, neskôr s objemom 27000 cm“ 
a kompresorom. Tento motor s prepíňaním 
potom poháňal Segravov Golden Arrow (Zlatý 
šíp), Campbellove Bluebirdy a railton Johna 
Cobba. Cobb neskôr svoj automobil nazval Rail- 
ton Mobil Special. Najvýkonnejší zo všetkých 
predvojnových rekordných automobilov bol 
thunderbolt Georgea Eystona s dvoma motormi 
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Rolls-Royce R, ktoré mali objem valcov 
70 000 cm? a výkon vyše 3300 kW. Eyston s ním 
dosiahol roku 1938 rýchlosť 575,34 km/h, čo bol 
tretí a posledný pokus tohto jazdca, ale aj 
vozidla. Cobb sa pokúšal tento rekord prekonať 
ešte v ten istý rok, ale podarilo sa mu to až roku 
1939, keď dosiahol rýchlosť 595,04 km/h. No 
neprekonal hranicu rýchlosti 400 míľ/h. Na taký- 
to pokus musel čakať až do skončenia druhej 
svetovej vojny. 

Záujem verejnosti o rýchlostné pozemné re- 
kordy koncom 20. a začiatkom 30. rokov bol 
nesporne veľký a vyplýval zo všeobecného skla- 
mania nad vývojom Grand Prix. 

Vrokoch 1929 a 1930 sa konalo len veľmi málo 
cestných pretekov, na ktorých sa uplatňovala 
formula obmedzujúca spotrebu paliva. Väčšinou 
sa usporadúvali preteky automobilov stavaných 
podľa voľnej formuly zvanej libre. AIACR (Asso- 
ciation internationale des Automobile Clubs 
reconnus), vtedajšia medzinárodná organizácia, 
ktorá riadila automobilový šport, sa podvolila 
všeobecnému záujmu a na nasledujúce tri roky 
určila len minimálnu dížku pretekov automobi- 
lov voľnej formuly. Roku 1931 Grand Prix mala 
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trvať najmenej 10 hodín: roku 1932 5 až 10 hodín, 
roku 1933 bola dížka trate 500 km. 

Výsledkom toho bolo, že výrobcovia preteko- 
vých automobilov sa veľmi málo starali o tech- 
nické normy. Bugatti svoj typ 35 s radovým 
osemvalcovým motorom upravil iba tak, že do 
hlavy valcov dal dva vačkové hriadele a v kaž- 
dom spaľovacom priestore nahradil tri zvislé 
ventily dvoma šikmými. Tak sa z vozidla stal typ 
51 sobjemom valcov 2300 cm?. Súčasne vyrábal 
aj typ 54 s objemom valcov 4900 cm?, ktorý však 
bol menej úspešný. 

Spoločnosť Alfa Romeo uviedla model 
s osemvalcovým motorom objemu 2300 cm?, 


262 


Prevaha nemeckých automobilov na Grand Prix vyvola- 
la u ostatných záujem o druhotriedne preteky, na 
ktorých v 30. rokoch dosahovali veľký úspech britské 
automobily ERA (471). Jednomiestne austiny s obje- 
mom valcov motora 744 cm? boli znamenité malé 
pretekové vozidlá z konca desaťročia (472) 

Auto Union a Mercedes-Benz pripravili nové automobi- 
ly podľa formuly 3000 cm?, ktorá platila od roku 1938. 
Prvý ztímov nedosahoval dobré výsledky, kým do neho 
neprišiel T. Nuvolari (473, v Doningtone). Mercedes 
V 12 zase nemal taký výkon ako väčší motor z roku 1937, 
ale výborné jazdné vlastnosti automobilu W 163 spôso- 
bili, že bol napokon rýchlejší (474, Caracciola v Pescare) 


ktorý bol odvodený zo šesťvalcového objemu 
1750 cm?. Nový model dostal pomenovanie 
Monza. Cez sezónu k nemu pribudol ešte typ 
Monoposto s dvoma šesťvalcovými motormi 
s celkovým objemom valcov 3500 cm“, na úplne 
novom podvozku, ktorý bol predchodcom typu 
P3sradovým osemvalcovým motorom objemu 
2600 cm“. 

Maserati mal automobily s osemvalcovými 
motormi objemu valcov 2500 alebo 2800 cm? 
a vyrobil ešte ajobludu s dvoma osemvalcovými 
motormi. Zatiaľ sa (v spoločnosti vozidiel Merce- 
des-Benz) tešili z víťazstiev na domácich prete- 
koch na Núrburgringu, kde vyhrali nielen preteky 


Eifelbrennen, ale aj Grand Prix Nemecka. Zaslú- 
žil sa o to športový automobil typ 38/250 SSKL 
s kompresorom, z ktorého odmontovali blatníky 
a ostatné príslušenstvo cestovného automobilu. 
O víťazstvo sa však skôr zaslúžil vynikajúci 
pretekár Rudolf Caracciola, ktorý s týmto auto- 
mobilom v tom istom roku vyhral aj preteky na 
novej dráhe pri Berlíne, v parku Avus. O roktieto 
víťazstvá pre Mercedes-Benz zopakoval iný pre- 
tekár tohto tímu Manfred von Brauchitsch. 
Vcelku však sezóna 1931 patrila automobilom 
bugatti. Zvíťazili na GP Monaka, Francúzska 
(Montlhéry), Marny (Remeš), Belgicka a Česko- 
slovenska. Alfa Romeo zvíťazila na pretekoch 
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Targa Florio, na GP Európy s automobilom 
monza a na pretekoch Coppa Acerbo vtalianskej 
Pescare. Maserati s osemvalcovým motorom 
objemu 2795 cm? vyhral jediné, ale veľmi rýchle 
preteky GP v Monze. 

Na sezónu 1932 si Bugatti a Maserati ponechali 
osvedčené automobily, ale Alfa Romeo vyvinula 
nový automobil, typ B (novú verziu P 3) s osem- 
valcovým motorom väčšieho objemu valcov 
2650 cm“, a tak mala po celú sezónu prevahu 
(pravda, na začiatku víťazili ešte monzy z pred- 
chádzajúcej sezóny). Bugatti vyhral jedinú Grand 
Prix, ato v Československu. 

Koncom sezóny 1932 Alfa Romeo oznámila 
svoj odchod z Grand Prix a automobily jej tímu 
prevzal Enzo Ferrari. Na začiatok roku 1933 
dostal len automobily monza, ktoré už vtedy 
neboli schopné konkurencie. Ferrari však zväčšil 
objem valcov ich motorov z 2300 na 2500 cm?. 
Maserati mal nový motor s objemom valcov 
2900 cm“ a Bugatti plánoval vyrobiť motor s ob- 
jemom valcov 2800 cm“, no používal stále motor 
z automobilu typu 51 s objemom valcov 
2300 cm“. Alfa Romeo zvíťazila na pretekoch 
Targa Florio, Maserati vyhral Grand Prix Fran- 
cúzska, a preto Alfa Romeo predsa len dala 
Ferrarimu typy P 3, ktoré potom víťazili až do 
konca obdobia platnosti voľnej formuly. 

Automobily tohto obdobia boli veľmi rýchle, 


preto sa predstavitelia automobilového športu 
rozhodli obmedziť ich výkony. Predstavenstvo 
AIACR sa domnievalo, že nová formula pre roky 
1934 — 1937 vyrieši tieto problémy. Bola jedno- 
duchá: automobil bez pretekára, pneumatík, 
paliva a oleja mohol vážiť maximálne 750 kg 
a musel byť širší ako 85 cm. 

Talianske tímy a Bugatti iba upravili svoje 
automobily z roku 1933 v presvedčení, že budú 
ešte rýchlejšie. (Ťažko pochopiť, prečo sa tvorco- 
via tejto formuly domnievali opak.) Alfa Romeo 
zväčšila rázvor osí, rozchod kolies a šírku karosé- 
rie, a tak mohla zväčšiť aj zdvihový objem valcov 
automobilu P 3 na 2900 cm?. Maserati iba rozšíril 
karosériu automobilu s objemom valcov 
2900 cm“, zatiaľ čo Bugatti pokračoval vo vývoji 
automobilu s motorom objemu valcov 2800 cm“. 
Automobily všetkých troch výrobcov možno 
zaradiť do kategórie vintage. Mali obidve nápra- 
vy tuhé a vpredu i vzadu listové pružiny. 

Návrat nemeckých automobilov na trate 
Grand Prix priniesol veľký pokrok v technike 
pretekových automobilov a v ich výkonoch, čo 
úplne zmenilo charakter automobilových prete- 
kovv najbližších piatich rokoch. Nacistická vláda 
pritom uplatnila svoj politický a finančný vplyv, 
hoci prostriedky, ktoré vynaložila, boli iba zlom- 
kom nákladov potrebných na vývoj nových 
automobilov mercedes-benz a novovytvorenej 


Mercedesy z roku 1939 mali karosériu hladkého tvaru 
a len dvakrát prehrali (475, Lang na GP Francúzska). 
Jedno z víťazstiev auto unionov dosiahol Múller v Re- 
meši s typom D (476) 


spoločnosti Auto Union (vznikla zlúčením auto- 
mobiliek Audi, DKW, Horch a Wanderer). 

Vozidlá oboch automobiliek mali nezávisle 
zavesené všetky kolesá, ale to bola vari jediná 
spoločná črta medzi automobilom Mercedes- 
Benz W 25 a auto unionom, ktorý bol pôvodne 
súkromnou konštrukciou Ferdinanda Porscheho 
(známou ako P-Wagen) a mal zaujímavý vidlico- 
vý šestnásťvalcový motor s objemom 4400 cm“, 
umiestnený za sedadlom jazdca. Mercedes-benz 
ho mal radový osemvalcový, umiestnený kon- 
venčne pred jazdcom. 

Po prekonaní počiatočných problémov boli 
napokon úspešnejšie mercedesy. Na prvých 
pretekoch sezóny — GP Monaka — nemecké 
automobily neštartovali, a tak vyhrala firma Alfa 
Romeo. V máji na menej významných pretekoch 
na berlínskom Avuse Mercedes odvolal svoj tím 
a auto uniony odstúpili pre poruchy, takže alfy 
získali druhé víťazstvo. Oba preteky však boli 
pomalšie než pred rokom, a preto tvorcovia 
novej formuly boli spokojní. No na ďalších 
pretekoch, na Núrburgringu, zvíťazil von Brau- 
chitsch s mercedesom rekordnou rýchlosťou. 
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O dva týždne sa Nemci nezúčastnili na Grand 
Prix Španielska v Penya Rhin a automobily alfa 
romeo mali prevahu potom aj na GP Francúzska, 
kde všetky nemecké automobily zápasili s ťaž- 
kosťami. Maserati ani najnovší Bugatti 59 s mo- 
torom objemu 3300 cm? na alfy nestačili. Bol to 
veľký súboj jazdcov L. Chirona, A. Varziho a G. 
Molla v alfách a H. Stucka s auto unionom, kťorý 
však väčšinu času strávil pri boxoch. Alfy mali 
prevahu aj na GP Marny pri Remeši vo Francúz- 
sku, ale na GP Nemecka, ktorá sa konala nasledu- 
júci týždeň na Núrburgringu, sa obidva nemecké 
tímy dokonale pripravili. Bola to bitka iba medzi 
firmami Auto Union a Mercedes-Benz. Továren- 
ský tím Bugatti do Nemecka vôbec neprišiel 
a talianske automobily na pretekoch iba bezná- 
dejne krúžili. Zvíťazii H. Stuck s auto unionom po 
napínavom súboji s R. Caracciolom, ktorý napo- 
kon pre poruchu motora svojho mercedesu 
musel z pretekov odstúpiť. Ďalší mercedes s L. 
Fagiolim skončil na druhom mieste a až s odstu- 
pom prišiel na treťom mieste L. Chiron na alfe. 
Po dvoch víťazstvách nemeckých tímov na 
domácich tratiach sa očakával ich úspešný štart 
aj na ďalších podujatiach. Avšak na GP Belgicka 
neprišli pre veľmi vysoké colné poplatky za 
alkoholové palivo. Prvé dve miesta obsadili 
automobily bugatti (R. Dreyfus a A. Brivio), 
tretím bol R. Sommer na maserati. Bolo to však 
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aj posledné víťazstvo automobilov bugatti na 
GP. Ostatné preteky sezóny suverénne vyhrali 
nemecké tímy. Mercedes-Benz vyhral na Coppa 
Acerbo, GP Talianska a Španielska a Auto Union 
zase GP Švajčiarska a Československa. Najlepšie 
umiestnenie automobilu maserati bolo druhé 
miesto na GP Monaka a Coppa Acerbo. 

Nasledujúceho roku štartoval Mercedes-Benz 
s automobilmi, ktorých objem motora ešte kon- 
com predchádzajúcej sezóny zväčšil na 
4000 cmž. Auto uniony mali ešte väčší objem 
valcov — 5000 cm“. Alfa Romeo zväčšila objem 
valcov motorov na 3200 cm? a Maserati vyvinul 
nový šesťvalcový motor s objemom valcov 
3700 cm?, zatiaľ čo Bugatti sa usiloval zvýšiť 
spoľahlivosť svojho dosť chúlostivého motora 
s objemom valcov 3300 cm?. 

Na GP Marny pri neúčasti nemeckých automo- 
bilov ľahko vyhrala alfa romeo, rovnako aj na 
Coppe Ciano. Potom však s jednou výnimkou 
všetky prvé miesta obsadili nemecké automobi- 
ly. Tou výnimkou bola GP Nemecka na Núrburg- 
ringu, kde už toľkokrát podali úžasné výkony 
pretekári, ktorí na ťažkej trati svojím umením 
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prekonávali nedostatočný výkon motorov. Teraz 
to bol slávny Tazio Nuvolari, ktorý sa na mokrej 
trati s alfou romeo v polovici pretekov postupne 
prepracoval cez pole pretekárov až na prvé 
miesto. Pozíciu však stratil pre poruchu čerpacie- 
ho zariadenia a potom sa z piateho miesta 
predral až na druhé. Von Brauchitsch v mercede- 
se šiel vtedy už ďaleko vpredu, no napokon ion 
stratil čas defektom pneumatiky. A tak Nuvolari 
zvíťazil pred Stuckovým auto unionom, Carac- 
ciolovým mercedesom a auto unionom B. Rose- 
meyera, za ktorým nasledoval M. von Brau- 
chitsch. Ostatné víťazstvá sezóny si medzi sebou 
rozdelili Nemci. Mercedes zvíťazil na GP Mona- 
ka, pretekoch Eifelbrennen, Penya Rhin, GP 
Francúzska, Belgicka, Švajčiarska a Španielska: 
Auto Union na GP Tuniska, Talianska a Českoslo- 
venska a na pretekoch Coppa Acerbo. 

Roku 1936 stále platila formula limitu hmot- 
nosti 750 kg, ale výkon motorov sa naďalej 
zväčšoval. Mercedes-benz s upraveným podvoz- 
kom a s motorom objemu valcov 4750 cm? 
dosahoval výkon okolo 370 kW. Tím Auto Union 
prišiel s upraveným automobilom typu C, ktorý 


mal motor objemu už 6000 cm? a s väčším 
výkonom, než podávali motory Mercedes. Alfa 
Romeo a napokon aj Maserati prišli s modernou 
konštrukciou. Alfa s vidlicovým dvanásťvalco- 
vým motorom objemu 4000 cm? a Maserati 
s vidlicovým osemvalcovým motorom. Obe fir- 
my použili všetky kolesá nezávisle zavesené. 
Bugatti zväčšil objem valcov motora na 
4700 cm, ale ponechal základnú konštrukciu 
podvozka. V tejto sezóne sa najlepšie darilo 
značke Auto Union. Motocyklový pretekár B. 
Rosemeyer vyhral preteky Eifelbrennen, Grand 
Prix Nemecka, Švajčiarska a Talianska, ako aj 
preteky Coppa Acerbo. Mercedesy vyhraliiba GP 
Monaka a Tuniska, alfa romeo zásluhou mimo- 
riadnych jazdeckých schopností Tazia Nuvolari- 
hovPenya Rhin a na GP Maďarska, ako i preteky 
v Miláne, Coppa Ciano a preteky o Vanderbiltov 
pohár, ktoré uzatvárali sezónu 1936 a znamenali 


477. Posledná Grand Prix 30. rokov bola v Belehrade 
v septembri 1939 na trati, ktorá na automobily kládla 
mimoriadne nároky (mercedes von Brauchitscha vo 
vzduchu) 

478. Náporu nemeckých tímov sa Francúzi pokúšali 
čeliť automobilmi, ktoré mali neprepíňaný motor obje- 
mu 4500 cm? (ako tieto talboty v Remeši z roku 1939), 
ale bez väčšieho úspechu 


aj r.«vratzáujmu Ameriky o cestné automobilové 
preteky. 

Formula 750 kg mala skončiť svoju platnosť 
sezónou 1936, ale dohoda o znení nových pravi- 
diel sa uzavrela až v septembri toho roku, takže 
formula hmotnosti platila ešte aj v sezóne 1937. 
Tím Alfa Romeo, ktorý viedol Enzo Ferrari, 
naďalej používal automobily s vidlicovým dva- 
násťvalcovým motorom. Zrejme ho ukolísali 
neúspechy automobilov mercedes-benz v pred- 
chádzajúcej sezóne, a potom očakával novú 
formulu pre nasledujúcu sezónu. To bol hlavný 
dôvod, prečo i Auto Union neurobil výraznejšie 
zmeny na svojich úspešných vozidlách z pred- 
chádzajúceho roku. Mercedes-Benz však využil 
príležitosť a pripravil medzityp automobilu, ktorý 
priniesol mnohé zlepšenia oproti predchádzajú- 
cemu modelu z roku 1936 a bol prototypom pre 
nový model ročníkov 1938 a 1939. Objem valcov 
motora sa zväčšil až na 5700cm“ a výkon 
prekročil 450 kW. Zmeny nastali aj na podvozku, 
ktorý dostal trojuholníkové ramená zavesenia 
predných kolies, umožňujúce ich väčší zdvih pri 
prepružení. Nezávislé pruženie zadných kolies 
predchádzajúceho modelu nahradila zadná ná- 
prava De Dion s lepším záberom kolies pri 
výjazde zo zákrut. Na niektorých okruhoch dosia- 
hol tento automobil rýchlosť až 320 km/h. 


478 


Hneď na začiatku sezóny 1937 zvíťazil tím Alfa 
Romeo. Spolu s tímom Auto Union bojoval 
o prvenstvo na GP Brazílie v Riu de Janeiro, kde 
C. Pintacuda na veľmi ťažkej trati plnej zákrut 
porazil H. Stucka o niekoľko sekúnd. Lenže to bol 
až do obdobia povojnových rokov posledný 
úspech talianskeho tímu na dôležitých prete- 
koch. Na ostatných bojovalitímy Mercedes-Benz 
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a Auto Union, pričom automobily Mercedes- 
Benz W 125 vyhrali GP Nemecka, Monaka, Švaj- 
čiarska, Talianska a Československa. Dôležité 
preteky, ktoré Mercedes-Benz W 125 nevyhral, 
bola GP Belgicka. Vyhral ju tím Auto Union, ktorý 
triumfoval navyše v pretekoch Eifelbrennen, 
o Vanderbiltov pohár v USA, na Coppa Acerbo 
a na GP Doningtonu, kde nemecké tímy po prvý 


raz štartovali na britskej pôde. Okrem GP Belgic- 
ka všetky tieto víťazstvá dosiahol Bernd Rose- 
meyer, jediný pretekár schopný naplno využiť 
výkon Auto Unionu typu C. Preteky o Vanderbil- 
tov pohár sa však konali iba týždeň pred GP 
Belgicka, a tak Rosemeyer bol ešte na ceste do 
Európy, keď Hermann Lang, takmer nováčiktímu 
Mercedes-Benz, v Belgicku dosiahol najrýchlej- 
šie kolo a skončil tretí. Tak ako ostatní pretekári 
tímu mal problémy s vozidlom, a preteky napo- 
kon vyhral menej známy R. Hasse s auto 
unionom. 

Nové pravidlá pre posledné dve predvojnové 
sezóny určovali vzťah hmotnosti automobilu 
k objemu valcov motora. Konštruktéri si mohli 
vybrať prepíňaný motor s objemom valcov do 


Nemecké tímy v 30. rokoch inšpirovali ostatných kon- 
štruktérov, a tak vznikli ďalšie automobily s motorom 
vzadu, ako napríklad Alfa Romeo 512 z roku 1940 (479), 
ktorá sa však nikdy nezúčastnila na pretekoch. Ďalším 
zaujímavým automobilom s pohonom všetkých kolies 
a motorom vzadu bol Gulf-Miller (480), ale na pretekoch 
nedosiahol úspech 

481. Cieľ najromantickejšieho zo všetkých rely — Mon- 
te Carlo — v polovici 30. rokov 


3000 cm“, alebo motor s atmosferickým plnením 
a objemom do 4500 cm?, v obidvoch prípadoch 
s minimálnou hmotnosťou automobilu 850 kg. 
Bolo možné použiť aj motory s menším obje- 
mom valcov až po 666 cm? aj vozidlá s menšou 
hmotnosťou, ale väčšina konštruktérov sa roz- 
hodla pre prepíňané motory 3000 cm“, ktorých 
pomer výkonu a hmotnosti považovali za najvý- 
hodnejší. Takéto automobily si pripravili Auto 
Union, Mercedes-Benz, Alfa Romeo a Bugatti. 
Delahaye a Talbot mali automobily s neprepíňa- 
ným motorom objemu valcov 4500 cm?, prvý 
z nich vidlicový dvanásťvalcový, druhý radový 
šesťvalcový. Aj oba nemecké tímy použili vidli- 
cové dvanásťvalcové motory s výkonom okolo 
310 kW. Mercedes-Benz 154 mal dosť náročne 
upravený podvozok z úspešného automobilu 
z predchádzajúceho roka, ale hnací hriadeľ na 
boku, aby sa dalo znížiť sedadlo vodiča a čo 
najviac aj ťažisko celého automobilu. Auto union 
bol logickým pokračovaním pôvodnej konštruk- 
cie F. Porscheho, ktorý vtedy už nebol v tomto 
tíme. Kratší motor umožnil posunúť sedadlo 
vodiča dozadu v nádeji, že automobil sa bude dať 
ľahšie ovládať. Zadná náprava bola typu De 
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Dion, tak ako ju mali v predchádzajúcom roku 
automobily mercedes-benz. 

Ešte pred začiatkom novej sezóny utrpel Auto 
Union vážnu stratu, keď Bernd Rosemeyer zahy- 
nul pri pokuse o prekonanie rýchlostného rekor- 
du so špeciálnym automobilom. V tíme ho 
nahradil Tazio Nuvolari, ktorý opustil tím Alfa 
Romeo po tom, čo na tréhingu GP Pau utrpel 
popáleniny: vraj vplyvom nesprávne riešeného 
rámu praskla benzínová nádrž. Keďže Mercedes- 
Benz mal problémy a Auto Union ešte nebol 
pripravený, na GP Pau prekvapujúco zvíťazil 
Delahaye. Francúzsky tím svoj úspech o dva 
týždne zopakoval na GP Gorku v írsku, no len 
vďaka poruchám automobilov bugatti, ktoré mu 
boli vážnym súperom. To vlastne bolo aj posled- 
né víťazstvo iného než nemeckého automobilu 
pred druhou svetovou vojnou. Vtedy bol tím 
Mercedes-Benz taký silný, že aj keď jeho automo- 
bily trpeli poruchami, vždy mal niektorého z pre- 
tekárov na vedúcej pozícii. M. von Brauchitsch, 
H. Lang aR. Caracciola však dostali vynikajúceho 
partnera, znamenitého britského mladého prete- 
kára Richarda Seamana. T. Nuvolari až pri GP 
Talianska prišiel na to, ako treba jazdiť na auto 
unione s motorom vzadu, a vyhral. Víťazstvo 
získal ešte aj v Doningtone. 
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Roku 1939 obidva nemecké tímy používali na 
prepíňanie motorov dvojstupňové kompresory, 
čím sa ich výkon zväčšil až na 350 kW. Jazdné 
vlastnosti ich automobilov sa zlepšili, takže 
prekonávali priemerné rýchlosti v jednotlivých 
kolách, ktoré dosahovali automobily s oveľa 
výkonnejšími motormi vobdobí platnosti formu- 
ly 750 kg. V prvej časti sezóny boli automobily 
mercedes-benz, teraz už typy 163, neporaziteľné. 
Potom však tento tím postihla tragická nehoda 
Richarda Seamana, ktorý dovtedy viedol: zomrel 
na popáleniny, ktoré utrpel pri havárii na GP 
Belgicka. Auto Union dosiahol prvé víťazstvo 
roku 1939 až na GP Francúzska v júli zásluhou 
jedného z menej známych členov svojho tímu H. 
Mällera, ktorý stále jazdil, aj keď najrýchlejší 
pretekári odstúpili. Na týchto pretekoch sa odo- 
hral veľmi napínavý súboj medzi H. Langom 
z Mercedesu a T. Nuvolarim z Auto Unionu. 
Obaja však odstúpili rovnako ako R. Caracciola 
a M. von Brauchitsch z tímu Mercedes-Benz. 
Jazdilo sa šialenými rýchlosťami. Rekord kola 
vytvoril Hermann Lang priemernou rýchlosťou 
184,83 km/h, čím prekonal aj rekord mimoriadne 
rýchlej trate v Remeši. 

Mercedes s Caracciolom za volantom potom 
vyhral GP Nemecka a vo Švajčiarsku triumfoval 
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s Langom. Posledné slovo však povedal Nuvola- 
ri s auto unionom, keď pár hodín po vypuknutí 
druhej svetovej vojny 3. septembra 1939 porazil 
v Juhoslávii von Brauchitscha a jeho mercedes. 
Potom sa — s výnimkou niekoľkých menších 
podujatí v Európe a pretekov v Amerike — auto- 
mobilový šport na dlhý čas odmlčal. 


RELY 


Motoristický šport sa v ranom období začal 
súťažami, ktoré skôr pripomínali moderné rely 
než preteky. Ozajstné rely mali však svoj zlatý vek 
v čase náročných súťaží prvého desaťročia náš- 
ho storočia. Záujem o ne vzrástol najmä v 30. 


Britské rely boli v 30. rokoch pomerne 
ľahké. O výsledkoch rozhodovali skôr 
rozličné zložité testy než vlastná trať 
— záber 485 je zo Škótskeho rely roku 
1939. Automobil SS 100 sa v rukách 
Appleyarda dožil ešte skvelej povojno- 
vej kariéry — na obrázku 486 súťaží 
v Alpskom rely roku 1948 


rokoch a sústredil sa na veľké zimné dobrodruž- 
stvo Rallye Monte Carlo. 

Jeho prvé ročníky 1911 a 1912 v porovnaní 
s vtedajšími Alpskými súťažami boli iba nevinné 
hviezdicové jazdy. Prvé vyhral G. H. Rougier 
s automobilom tucat-méry, ktorý štartoval v Pa- 
ríži, druhé J. Beutler v automobile berliet, ktorý 
vyšiel z Berlína. Prvý povojnový ročník odštarto- 
vali roku 1924 a vyhral ho J. Ledure s automobi- 
lom bignan (objem valcov motora 2000 cm“). 
Jediný štartoval v Glasgowe, čo znie dosť čudne, 
ale vtedy si účastníci mohli miesto štartu zvoliť 
kdekoľvek. Podmienkou bolo, aby miestny auto- 
klub bol ochotný pre AC Monaka potvrdiť čas 
odchodu. Bodový systém bol výhodnejší pre 
tých, ktorí štartovali v čo najvzdialenejšom mies- 
te od Monaka. Víťaz ročníka 1925 Repusseau 
(renault) štartoval dokonca až v Tunisku, teda 
mimo Európy. Úlohou bolo doraziť do Monaka, 
ale prejsť Európou z jej najvzdialenejších kútov 
uprostred krutej zimy nebolo vôbec ľahké. Čo- 
skoro však bolo treba v cieli tejto jazdy absolvo- 
vať rôzne skúšky a od roku 1925 pravidlá stano- 
vovali čosi viac než iba „prísť do cieľa“. Roku 
1930 bolo schválených 57 možných miest štartu, 
od Janova vzdialeného iba 190 km až po Tallin 
(3474 km) a Atény (3756 km). Predpisy určovali 
maximálnu a minimálnu priemernú rýchlosť 
jazdy 40 a 35km/h, takže väčšia priemerná 
rýchlosť, hoci aj 43 km/h, znamenala vylúčenie 
posádky zo súťaže. Podmienkou navyše bolo 
doraziť do Monaka medzi 10. a 16. hodinou. 
Zdalo by sa, že najľahšie bolo štartovať v Janove. 


Každý súťažiaci však dostal pri štarte 45 základ- 
ných bodov, ku ktorým sa priratúvalo 0,015 bodu 
za každý kilometer nad 1000 km jazdy, alebo sa 
odratúvalo pri trase dlhej do 1000 km. Preto štart 
z Atén (až do roku 1931 nikto z Grécka neprešiel 
cez zimný Balkán) alebo z pobrežia Fínskeho 
zálivu v otvorenom automobile vo vtedajších 
tvrdších zimných podmienkach vlastne zvyšoval 
vyhliadky na úspech. 

Porovnateľnou súťažou s Rallye Monte Carlo 
vlete bolaod roku 1929 po niekoľko rokov Alpská 
súťaž (neskôr Alpské rely). Na trati boli merané 
úseky v stúpaniach, ktoré dosť pripomínajú 
dnešné zvláštne skúšky a rýchlostné vložky. 
Roku 1933 iba traja jazdci dokončili túto súťaž bez 
trestných bodov. Tým sa kvalifikovali medzi 
kandidátov súťaže o Alpský pohár. Súťaž totiž 
nemala víťaza, ale kto dokončil tri ročníky bez 
trestných bodov, získal zlatý pohár. Roku 1931 
britskí účastníci dosiahli v Alpskej súťaži najlep- 
šie výsledky od čias štartu továrenských rolls- 
royceov v predvojnovej rakúskej Alpskej súťaži, 
ktorá bola jej vzdialeným predchodcom — tím 
troch talbotov absolvoval trať bez jediného trest- 
ného bodu! 

V 30. rokoch začínala aj britská rely RAC, no len 
ako spoločenská hviezdicová jazda do nejakého 
známeho, zvyčajne prímorského miesta. O pora- 
dí sa rozhodovalo na jazdách zručnosti a podob- 
ne ako Rallye Monte Carlo aj RAC mala svoju 
automobilovú prehliadku krásy zvanú concours 
ďelegance. V tejto súťaži určite nebol ani náznak 
tvrdosti, ktorá sa začala uplatňovať v 60. rokoch. 
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10. Všeobecné rozšírenie automobilizmu 


Zatiaľ čo Európa sa zmietala v kfčoch druhej 
svetovej vojny, Severná Amerika ju takmer ne- 
pocítila. Takto sa to javilo aj voblasti automobi- 
lového priemyslu. V USA a v Kanade za vojny 
naďalej pokračoval rozvoj priemyselnej výroby. 
Motorizácia tam s malými zmenami napredovala 
a len vývoj a výroba automobilov sa spomalili. 
V Európe väčšina automobiliek prešla na výro- 
bu zbraní, a teda stala sa terčom nepriateľských 
útokov. V niektorých krajinách sa výroba kon- 
com vojny celkom zastavila. Továrne boli zniče- 
né, pracovné sily rozptýlené a výrobné spoloč- 
nosti bez peňazí, väčšina štátov mala iné starosti 
ako výrobu automobilov. Iba Veľká Británia bola 
na tom o čosi lepšie. Nie všetky jej továrne 
utrpeli pri bombardovaní veľké škody, takže sa 
pomerne rýchlo preorientovali zo zbraní na 
automobily. A hoci výdavky na zbrojenie počas 
šesťročnej vojny vážne narušili hospodárstvo 
krajiny a výroba automobilov sa stala vedľajšou, 
predsa to bola jediná možnosť, ako získať pre 
priemyse! dôležitú oceľ: vyrábať a vyvážať auto- 


mobily, zarobiť na nich. Tak sa Veľká Británia" 


com automobilov. 

Automobilky v USA veľmi rýchle prešli z výro- 
by zbraní na pôvodnú náplň a koncom 40. rokov 
dosiahol predaj automobilov nevídanú úroveň. 


Podľa svetového meradla boli americké automo- 
bily veľmi veľké — priemerne 5 metrov dlhé, 
2 metre široké a 1500—1750 kilogramov ťažké. 
Motory mali šesťvalcové SV so zdvihovým obje- 
mom 3500 cm“, šesťvalcové OHV s objemom 
valcov 4000 cm? alebo vidlicové osemvalcové 
s objemom valcov nad 5000 cm?. General Mo- 
tors ako prvý zaviedol samočinné prevodovky, 
ale ani ostatní dlho nezaostávali. Dvoj-, troj- 
alebo aj štvorstupňové samočinné prevodovky 
rozličnej konštrukcie mali jedno spoločné: 
umožňovali ľahšie ovládať vozidlo. Nečudo, že 
prevodovky s ručným preraďovaním prevodo- 
vých stupňov sa čoskoro ocitli vúplnej menšine. 

Americké automobily tých čias nevyzerali prí- 
ťažlivo. V 30. rokoch vyrábaný elegantný a pro- 
porčne dobre riešený „americký styling“ ustúpil 
v 50. rokoch obrovským prezdobeným vozidlám 
s takými veľkými batožinovými priestormi, že 
niektoré miesta v nich boli nedostupné. Tieto 
vozy mali aj zlé jazdné vlastnosti. Podľa európ- 
skeho meradla mali priveľkú spotrebu, pri nároč- 
nejšej jazde zlyhávali brzdy a napriek motorom 
s veľkým zdvihovým objemom dosahovali len 
slabý výkon. Vodičom v USA však pripadali 
ideálne, pretože poskytovali také pohodlie ako 
najdrahšie európske automobily. Boli aj mimo- 
riadne spoľahlivé. Ich motory sa málo zaťažovali 
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487. Predvojnový pôvod dvojdverové- 
ho sedanu Ford V 8 Tudor z roku 1947 
neprezrádzajú len tvary, ale aj obidve 
tuhé nápravy 


Automobily GM z konca 40. rokov — 
Buick Eight s motorom objemu 
4100 cm? z roku 1948 (488) a o rok 
mladší Olidsmobile V 8 model 88 (489) 


a samočinná prevodovka a zväčša kvapalinový 
posilňovač riadenia zjednodušili riadenie. A hoci 
veľké motory neboli dostatočne účinné, predsa 
len podávali slušný výkon. Spotreba benzínu sa 
síce pohybovala okolo 20 litrov na 100 km, ale 
vtedy bol benzín v USA veľmi lacný. 

V polovici 50. rokov tvorilo americký automo- 
bilový priemyse! päť koncernov: General Mo- 
tors, Ford, Chrysler, American Motors (spojenie 
Hudsona a Nasha) a Studebacker-Packard (ktorý 
však neprežil 60. roky). General Motors ponúkal 
automobily, ako Cadillac Series 60: mal vidlico- 
vý osemvalcový motor s objemom 5400 cm? 
a výkonom 185 kW (250 k), štvorstupňovú samo- 
činnú prevodovku, nezávisle zavesené predné 
kolesá na lichobežníkových polonápravách s vi- 


a SHARD 
M LLAL ST] m 
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nutými pružinami a tuhú zadnú nápravu s listo- 
vými pružinami, posilňovač riadenia a bízd, 
pneumatiky široké 8 palcov (1 palec — 25,4 mm) 
a úctyhodnú dížku 5,75 m. Vtedajší Buick Centu- 
ry V 8 mal zdvihový objem valcov 5200 cm? 
a výkon 174 kW (236 k), dvojstupňovú samočin- 
nú prevodovku Dynaflow s kvapalinodynamic- 
kým meničom momentu a bol iba 0 0,5 m kratší 
a 0 225 kg ľahší ako spomínaný cadillac. 

Ford, druhý najväčší výrobca automobilov 
v USA, ponúkal podobné vozidlá. Najlepšie typy 
značky Lincoln Continental a Premiere mali 
motory s objemom valcov 6000 cm“, ďalší zo 
série Mercury zase vidlicový osemvalcový motor 
s objemom 5000 cm“ a štandardný Ford Fairla- 
nes motor s objemom valcov 4700 cm“. Kabrio- 
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let Packard Caribean (Karibčan), dlhý 5,5m 
a široký 2 m, poháňal vidlicový osemvalcový 
motor s objemom 5800 cm? a výkonom 200 kW. 
Dvojdverové športové kupé Chrysler New Yor- 
ker, dlhé 5,5 m, malo motor s podobným obje- 
mom valcov a dvojstupňovú samočinnú prevo- 
dovku Powerlite s meničom momentu. Hudson 
Rambler (Tulák) firmy American Motors dostal 
karosériu od Taliana Fininfarinu, ktorá zakrývala 
štandardný šesťvalcový motor SV (zdvihový 
objem 3200 cm? a výkon 66 kW) a v Európe 
používanú trojstupňovú mechanickú prevodov- 
ku s rýchlobehom. 

Na konci 60. rokov Fordova automobilka Mer- 
cuty vyvinula motor s objemom valcov 
7000 cm“, ktorý údajne dosahoval výkon 225 kW. 
Cadillac vyrábal motor s objemom valcov 
6400 cm? a len o 15kW menším výkonom. Oba 
vedúce americké automobilové koncerny však 
ešte stále zotrvávali pri bubnových brzdách, 
zatiaľ čo popredné európske automobilky už 
aspoň na predných kolesách používali kotúčové 
brzdy. Tí, ktorí montovali kotúčové brzdy aj na 
zadné kolesá, mali problémy s ručnou brzdou, 
a preto sa vracali späť k bubnovým brzdám. 

Veľká Británia bola jedinou európskou kraji- 
nou, cez ktorú neprechádzali bojujúce armády, 
a tak jej automobilový priemysel zostal takmer 
nedotknutý. Z tovární onedlho po vojne vychá- 
dzali vozidlá, ktoré sa neveľmi odlišovali od 
predvojnových, veď niektoré sa pre vojenské 
potreby vyrábali aj za vojny. Preto napríklad 
Austin Eight a Ten, Hillman Minx a väčší humber 
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(všetky s jednoduchými motormi SV) sa objavili 
hneď po skončení vojny. Ani ďalší výrobcovia 
nedali na seba dlho čakať a ponúkali iba trochu 
zmodernizované predvojnové typy. 

Až v novembri 1948 — na prvom povojnovom 
autosalóne v Londýne — prekvapili odborníkov 
nové konštrukcie a typy, z ktorých najväčšmi 
zaujal Morris Minor. Mal priestornejšiu karosériu 
než predvojnový typ Eight (z ktorého pochádzal), 
ďalej nezávisle zavesené predné kolesá odpruže- 
né skrutnou žrďou a pre také malé vozidlo 
nezvyčajne dlhý rázvor osí a široký rozchod 
kolies. Štvorvalcový motor s protibežnými piest- 
mi OHV Aleca Issigonisa sa však nepodarilo 
presadiť, a tak Morris Minor vyrazil do sveta 
s bežným radovým motorom SV objemu 
918 cm?. Ford pokračoval v predvojnových ty- 
poch s motorom SV (Eight a Ten) vtriede malých 
automobilov a modelom Pilot s osemvalcovým 
vidlicovým motorom v oblasti drahších vozidiel. 
Rovnako aj Standard obnovil výrobu svojich 
pomerne vyspelých predvojnových modelov 
s nezávislým zavesením predných kolies. Mo- 
dernizácia automobilového priemyslu však vise- 
la vo vzduchu... 

Standard Vanguard (Predvoj) zvýšil úroveň 
jazdných vlastností vo svojej triede. Automobil 
so štvorvalcovým motorom objemu valcov 
2088 cm? — dosiahol maximálnu rýchlosť 
130 km/h. Jeho motor rovnako dobre slúžil 
v traktoroch Ferguson ako v rade automobilov 
spoločnosti Triumph (túto firmu Standard pre- 
vzal roku 1945), napríklad v type 1800, čo bol 


490. Fordov nový názor na dizajn vidieť na dvojdvero- 
vom sedane Mercury z roku 1949 s objemom motora 
4200 cm? 


491. Nash hľadal možnosť, ako vyjsť víťazne z pretekov 
v predaji vozidiel so šesťvalcovým motorom. Ťažkopád- 
ne vyzerajúci Airflyte z roku 1949 však nebol najšťast- 
nejším riešením 


dvojmiestny kabriolet (roadster) s tretím, núdzo- 
vým sedadlom. Podobne aj vtype TR2, zhotove- 
nom na podvozku malého sedana Mayflower 
(Hloh). V nižšej triede sa objavil Standard Eight 
s malým štvorvalcovým motorom OHV 
(803 cm“), ktorý po celom rade zlepšení prežil až 
do 80. rokov. Typom Eight spoločnosť Standard 
ponúkala zákazníkom nový a veľmi lacný „zá- 
kladný“ automobil bez veka batožinového prie- 
storu (prístup umožňovali sklopené operadlá 
zadných sedadiel), s veľmi jednoduchým vyba- 
vením a vystrojením karosérie. Dokonca aj stie- 
rača clona proti slnku pred sedadlom spolujazd- 
ca sa dodávali len za príplatok. No pretože 
väčšina zákazníkov si zvláštne vybavenie želala, 
čoskoro sa objavila verzia ,,de luxe“ so všetkými 
doplnkami, aj s vonkajším vekom batožinového 
priestoru. Typ Ten s väčším motorom objemu 
948 cm“ znamenal prvý krok na ceste za väčšími 
zdvihovými objemami valcov — najväčší bol 


motor s objemom 1491 cm? a výkonom 48 kW 
(oproti pôvodným 21 kW). 

Veľmi podobný bol motor Austina A 30 s rov- 
nakým priemerom valcov (objem 803 cm?) 
a zdvihom piestov, ako aj celkovou koncepciou. 
Skončil podobne ako motor pôvodného typu 
A 40 s objemom valcov 1200 cm? — oba slúžili 
celé desiatky rokov. Skutočne, motory radu 
A (začal sa vozidlom A 30) s objemom 998 
a 1275 cm? sa vyrábali až do 80. rokov. Teda 
nepoháňali len slávne austiny a Morrisy Mini, ale 
aj moderné BL Metro. Roku 1952 vznikla spoloč- 
nosť British Motor Corporation (BMC), do ktorej 
sa spojili Nuffield Group (Morris, MG, Riley 
a Wolseley) a Austin. A práve motory Austin sa 
uplatnili v nových automobiloch. Motor so zdvi- 
hovým objemom 803 cm“? sa montoval do typu 
Morris Minor (neskôr značne zdokonalený so 
zväčšeným objemom 948 cm?) a motory radu 
B sa montovali do ďalších automobilov niekdaj- 
ších značiek skupiny Nuffield. 

V tom čase šli osobné automobily výborne na 
odbyt. Britskí výrobcovia sa zo všetkých síl 
snažili zabrať čo najväčší priestor na svetovom 
trhu a zakladali nové odbytiská najmä vkrajinách 
niekdajšieho Britského impéria. Výsledkom toho 
bolo, že mnohí zákazníci zo zámoria si kupovali 
anglické automobily, ktoré ani zďaleka nevyho- 
vovali tamojším prevádzkovým podmienkam 
alebo neexistoval pre ne nijaký servis a náhrad- 
né dielce. Keď neskôr do týchto oblastí prenikli 
ostatní európski a japonskí výrobcovia, vyvaro- 
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vali sa chýb, aké urobili Briti: najskôr vyškolili 
dostatok mechanikov a servisy zásobili náhrad- 
nými dielcami, až potom otvorili trh svojich 
automobilov. 

Britský Ford bol opatrnejší než väčšina jeho 
domácich súperov, preto po vojne nezavádzal 
priveľa nových typov, ale radšej lepšie organizo- 
val sieť zahraničných predajní a servisov. Naj- 
skôr začal predávať typy Anglia 100 E a Consul/ 
Zephyr. Anglia mala stále ešte predvojnový 
motor SV s objemom valcov 1172 cm?, ale už 
moderné, nezávisle zavesené predné kolesá. 
Karosérie Consula a Zephyra boli v základe 
rovnaké, líšili sa len dížkou prednej časti, pod 
ktorou sa skrývali moderné motory OHV: štvor- 
valcový s objemom 1500 cm? alebo šesťvalcový 
s objemom 2250 cm“, pričom mali najväčší mož- 
ný počet spoločných dielcov (piesty, ojnice, 
ventily a pod.). 

Angliu si zvyčajne kupovali začínajúci motoris- 
ti podobne ako Austin A 30, Morris Minor 
a Standard Eight (čoskoro sa pridal aj Triumph 
Herald s motorom z automobilu Standard Ten 
s objemom valcov 948 cm“). Spoločnosť Roots 
dlhý čas nemala podobný automobil „pre začia- 
točníkov“, čo prispelo k jej finančným ťažkos- 
tiam, až ju napokon prevzal americký koncern 
Chrysler. No hoci nemala nijaký malý automobil, 
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492. Kaiser-Frazer bol jedným z posledných pokusov 
o vznik ďalšej veľkej americkej firmy. Frazer s motorom 
objemu 3700 cm? a s karosériou zdržaniivých tvarov 
z roku 1949 reprezentuje jednu vetvu. Na strane 282 je 
novší z kaiserov 


493. Triezvejší Chrysler Windsor s radovým šesťvalco- 
vým motorom pochádza z roku 1952 


494. Buick Super Eight z roku 1951 dostal prezývku 
dollar grin (dolárový úškrnok) 


v 50. rokoch sa jej vozidlá celkom dobre predáva- 
li. Benzín bol lacný, ceny vozidiel ešte nestúpali 
a britský trh sa výdatne napájal z prameňov 
výroby a náhradných dielcov. Modernizovaný 
Hillman Minx dostal nový motor OHV (začínal 
s objemom valcov 1390 cm? a skončil pri objeme 
1725 cm?), ďalej novú karosériu a namiesto 
pôvodnej tuhej prednej nápravy nezávisle zave- 
sené kolesá. Spoločnosť sa stala známou tým, že 
každoročne dávala do predaja nové modely 
s drobnými vonkajšími úpravami, čím sa ustavič- 
ne oživoval vzhľad vozidiel. Ponúkala aj dvojdve- 
rové kupé, dokonca so snímateľnou strechou. 
Minx s výkonnejším motorom sa predával i ako 


Sunbeam Rapier, ktorý sa osvedčil na pretekoch 
a rely. 

Podobnosť motorov automobilu Standard 
Eight a Austina A 30 pripomínal aj prípad 
typového radu Vauxhall Wyvern/Velox z 50. 
rokov, ktorého motory mali takmer rovnaký 
priemer valcov a zdvih piestov ako vtedajšie 
Fordy Consul/Zephyr. Tieto vauxhally nadviazali 
na rad predvojnových modelov a vďaka nim sa 
výrazne zlepšil dopyt po vozidlách koncernu 
General Motors na britskom trhu. Po nich nasle- 
dovali menšie typy Victor a sedan i kombi Viva, 
ktoré opäť rozšírili už aj tak dobrý predaj tejto 
značky. Najlepšie sa však predávali typy odvode- 
né z modelov západonemectej filiálky GM Opel 
(napríklad Astra bol upravený Kadett a Cavalier 
zase britská verzia Ascony). 

Avšak nielen Veľká Británia, ale aj európske 
krajiny okupované nacistami sa hneď po oslobo- 
dení s nadšením pustili do mierového života, ku 
ktorému patril aj osobný automobil. Renault vo 
Francúzsku mal na to lepšie podmienky než 
ostatní, pretože zásluhou nadľudského úsilia 
Louisa Renaulta sa vojna jeho veľkej továrne 
v Billancourte takmer ani nedotkla. Nemci ju 
zachovali v nádeji, že pre nich vyrobí značné 
množstvo vojenských vozidiel a munície, ktoré 


im pomôžu vyhrať vojnu. V skutočnosti vojnová 
výroba dosť viazla, pretože podľa Renaultových 
pokynov sa základný materiál strácal a tajne 
zhromažďoval na výrobu automobilov po oslo- 
bodení. 

Louisa Renaulta však po vojne obvinili, že 
spolupracoval s Nemcami, a keď krátko nato 
zomrel, spoločnosť Renault bola znárodnená. Do 
jej vedenia sa dostali veľmi schopní ľudia, a tak 
z továrne nevychádzali oprášené predvojnové 
konštrukcie, ale moderné vozy. Začalo sa s ma- 
lým modelom 4 CV, ktorý mal vzadu umiestnený 


495. Tento Country Club Custom hardtop convertible 
z radu automobilov Nash Ambassador (Veľvyslanec) 
z roku 1953 má karosériu od Pininfarinu s tradične 
zakrytými kolesami Nashe 


496. Chrysler Town and Country z rokov 1946—1948 
mal radový osemvalcový motor a čiastočne drevenú, 
krátky čas módnu karosériu 


497. Ford 98 Fordor z roku 1949 bol jedným z typových 
radov naznačujúcich nové obdobie tejto automobilky 
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Nevydarené pokusy. 

Kaiser Manhattan sa roku 1951 objavil so šesťvalcovým 
motorom (na prianie s prepíňaným), ale verzia z roku 
1954 (498) patrila medzi posledné z radu Kaiser-Frazer. 
Preston Tucker mal ctižiadostivé plány, ale jeho seda- 
nov s motorom vzadu sa vyrobilo len asi 50 (499). 
Playboy (Sveták), jeden z viacerých pokusov o malý 
americký automobil, sa nedožil ani počtu 100 kusov 
— vozidlo na obrázku 500 je z roku 1948 
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Krajnosti. 

Edsel mal zaplniť medzeru vo Fordovom výrobnom 
programe, no vyrábal sa iba dva roky — na obrázku 501 
Edsel Pacer (Pacer) z roku 1958. Plymouth Belvedere 
kupé z roku 1958 je spomienkou na čas „prehnaných 
plutiev“ (502) 


lion tisk i 
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Kabriolety. V povojnových desaťročiach boli „automobily snov“ 
Studebaker Lark (Škovránok) z roku 1962 (503) mal skôr príťažlivou témou než technickým prínosom. Ako 
triezve tvary, zatiaľ čo cibuľovitý Buick Riviera z roku väčšina z nich ani Packardov Panther Daytona s rado- 
1963 (504) s natiahnutou strechou vyzeral čudne vým osemvalcovým motorom (505), cvičná práca z roku 
1953, sa nedostal do sériovej výroby. Triezvejší Packard 
Clipper sa už vyrábal — na snímke v dvojdverovej 


podobe Club Sedan (506) 
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motor s objemom valcov 750 cm“ a nezávisle 
zavesené všetky kolesá. Druhým extrémom bol 
model Fregate, veľký rýchly automobil s vpredu 
umiestneným motorom objemu 2000 cm“. 

Aj ostatné francúzske automobilky čoskoro po 
vojne ponúkli svoje vozidlá nielen vo Francúz- 
sku, ale i v jeho kolóniách. Peugeot 203 sa 
osvedčil ako bystrý a dostatočne priestorný 
automobil. Citročn naplno využíval svoje pred- 
vojnové postavenie, ktoré si vydobyl na tie časy 
pokrokovou konštrukciou predného pohonu 
a nezávislým zavesením kolies. Teraz vrhol na 
trh malý typ 2 CV (pozri kapitolu o pohone 
predných kolies) a poskytol novej generácii 
francúzskych motoristov automobil s lacnou 
prevádzkou. Firma Simca vznikla pred vojnou 
a v licencii vyrábala fiaty, no po vojne natoľko 
zmenila ich konštrukciu, že to bol vlastne nový 
automobil — na trh prišiel pod názvom Aronde. 
Firma vytvorila ďalšiu pobočku, kde vyrábala 
luxusný automobil Vedette (Hliadka) s vidlico- 
vým osemvalcovým motorom SV, odvodeným 
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zFordovho motora. Onedlho sa však vo Francúz- 
sku zaviedol národný daňový systém, ktorý 
znevýhodňoval každého, kto vonkajšími znakmi 
upozorňoval na svoje bohatstvo. Francúzi si 
preto dlhý čas vyberali skromnejšie vozy, a keď- 
že typ Vedette medzi ne nepatril, nešiel na odbyt 
a musel sa prestať vyrábať. 

Talianom dodával automobily najmä Fiat, pre- 
tože automobilky Lancia a Alfa Romeo boli oveľa 
menšie. Maličké Topolino 500 (Myšička) s vodou 


Obdobie „plutiev“. 

Lincoln Premier z roku 1957 (507) a Oldsmobile 88 
Holiday Coupe (Dovolenkové kupé) z roku 1958 (508) 
s množstvom chrómových ozdôb 


Sovietska reprezentačná limuzína ZIS 110 (509) mala 
veľa spoločného s veľkými americkými automobilmi. 
Od roku 1945 sa vyrábala na lisovacom stroji Packard. 
Jej nástupcami boli automobily ZIL typ 111 svidlicovým 
osemvalcovým motorom (510), ktorý sa vyrábal od roku 
1956 


chladeným štvorvalcovým motorom umiestne- 
ným vpredu a s pohonom zadných kolies čosko- 
ro nahradil automobil celkom odlišnej koncep- 
cie. Nový Fiat 600 mal motor sobjemom 600 cm? 
umiestnený vzadu a spolu s podobným Fiatom 
500, ktorého dvojvalcový motor chladil vzduch, 
sa stali prvými automobilmi novej generácie 
talianskych motoristov. Neskôr pribudli modely 
Millecento (1100 cm?) a väčšie Fiaty 1300/1500 
a 1800/2300. Dlhý čas zásoboval Fiat vyše 80 % 
domáceho trhu a rovnako prispieval aj k talian- 
skemu vývozu. 

Roku 1946 uviedla Lancia svoju predvojnovú, 
ale ešte stále konštrukčne pokrokovú Apriliu 


509 


a o dva roky jej zmenšenú verziu Ardea, opäť 
s vidlicovým štvorvalcovým motorom objemu 
900 cm? (namiesto objemu 1500 cm“, aký mali 
neskoršie Aprilie). Obe však roku 1953 nahradila 
Appia s vidlicovým štvorvalcovým motorom 
objemu 1100 cm“. Lancie zväčša patrili do vyššej 
cenovej triedy automobilov a ich typickým pred- 
staviteľom bola Aurelia s vidlicovým štvorvalco- 
vým motorom zdvihového objemu 2000 cm. 
V upravenej podobe dosiahla maximálnu rých- 
losť 160 km/h, čo sazačiatkom 50. rokov považo- 
valo za skvelý výkon. 

Firma Alfa Romeo získala dobré meno pred- 
vojnovými športovými automobilmi, do ktorých 
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montovala skvelé motory 2XOHC. Po vojne sa 
venovala obľúbeným sedanom, ale motorom 
ponechala ventilový rozvod 2XOHC (dva vačko- 
vé hriadele v hlave valcov). Z jej milánskej 
továrne vyšli celé série rýchlych, nie priveľmi 
drahých automobilov s veľmi dobrými jazdnými 
vlastnosťami. V 50. rokoch boli z nich najvý- 
znamnejšie typy 1900 a Giulietta (pôvodne s mo- 
torom 1300 cm“). Koncom desaťročia dostal typ 
1900 motor s objemom valcov 2000 cm“ a o pár 
rokov sa rad rozšíril o Giuliu s 1600 cm? a otyp 
2600 so šesťvalcovým motorom. Oba mali päť- 
stupňovú prevodovku ako väčšina starších auto- 
mobilov alfa romeo (okrem malej Giulietty). 
Veľkými objemamivalcov a výnimočnou ovláda- 
teľnosťou (výrobca sa totiž bez prestania zaují- 
mal o automobilový šport, hoci v tom čase autá 
značky Alfa Romeo dávno nefigurovali na scéne 
Grand Prix) boli automobily alfa romeo predur- 
čené pre nadšencov a náročnejších vodičov. 

V povojnových rokoch sa Taliansko stalo cen- 
trom návrhárov automobilových karosérií. Mená 
Pininfarina, Bertone, Touring, Ghia, Vignale 
a Fissore získali vo svete dobrý zvuk. Ich návrhár- 
ske strediská nielenže vymýšľali tvary karosérií, 
ale aj vyrábali malé série automobilov, častejšie 


však úplné karosérie pre iné veľké i menšie firmy. 
Talianskych karosárov čoskoro vyhľadávali 
automobilové firmy zo všetkých štátov sveta 
a vďaka nim automobil nebol iba dopravným 
prostriedkom, ale aj predmetom výtvarného 
prejavu. 

Nemecké automobilky sa koncom vojny na- 
chádzali v ruinách av katastrofálnych finančných 
problémoch. Nádeje na automobil, o akom sa 
snívalo v 30. rokoch, sa zdali vzdialenejšie než 
kedykoľvek predtým. Nemci však začali obnovu 
svojho hospodárstva tak húževnato a premysle- 
ne, že sa stali príkladom pre ostatný svet. Histórii 
automobilky Volkswagen venujeme ďalšiu kapi- 
tolu. Podobne sa rozbiehala aj továreň Opel 
zkoncernu General Motors. Spočiatku nevyrába- 
la automobily, ktoré by si zaslúžili väčšiu pozor- 
nosť, ale postupne tak zvýšila ich kvalitu, že typ 
Kadett súperil s Volkswagenom Chrobákom, 
dovtedy najpredávanejším západonemeckým 
vozidlom. Oba sa stali najdostupnejšími auto- 
mobilmi pre tamojších obyvateľov a rozhodujú- 
cim spôsobom prispeli k nevídanej motorizácii 
krajiny. 

S prvými úspechmi sa objavili aj väčšie opely: 
Ascona (1600 cm“), kupé Manta, Rekord 


511. Automobilka Holden, austrálska pobočka General 
Motorsu, začala po vojne vyrábať automobily, aké sa 
v Amerike tešili obľube roku 1942. Tento typ FC z roku 
1958 ešte nepostihli predpisy v USA z 50. rokov 


512. Väčšina britských automobiliek sa po vojne vrátila 
k výrobe predvojnových modelov, postupne sa však 
objavovali aj nové vozidlá, ako tento Austin A 40 


(1900 cm?), „Commodore (Lodný kapitán 
— 2500 cm“). Na vrchole žiaril Kapitán, do ktoré- 
ho sa občas montoval americký vidlicový osem- 
valcový motor (nezabúdajme na vzájomnú spo- 
luprácu Opela a GM pri výmene vývojových 
skúseností a technológie). Za výdatnej pomoci 
General Motorsu sa Opel stal oveľa väčším než 
západonemecký Ford, aj keď i ten sa úspešne 
rozvíjal. Jedným z jeho nových modelov bol 
Taunus, nezvyčajný najmä vidlicovým štvorval- 
covým motorom a v istom období veľmi popu- 
lárny. Podobne ako bol Opel úzko zviazaný 
s General Motorsom a britským Vauxhallom, 
západonemecký Ford úzko spolupracoval s brit- 


ským Fordom. Niektoré výskumné a vývojové 
zariadenia mali dokonca spoločné. 

Ďalšia západonemecká automobilka — Borg- 
ward — sa najskôr sľubne rozvíjala, ale napokon 
zanikla. Vyrábala dobré a pomerne rýchle auto- 
mobily s motorom objemu 1500 cm? klasickej 
koncepcie s pokrokovou konštrukciou — s nezá- 
visle zavesenými všetkými kolesami. Iná malá 
automobilka Glas z Dingolfingu prežila Borgwar- 
da len do konca 60. rokov, potom ju pohltila 
spoločnosť BMW. Kým sa však automobilka 
BMW dostala na popredné miesto západone- 
meckého automobilového priemyslu, musela 
čeliť krutým finančným problémom. Najprv vy- 
rábala limuzíny s vidlicovým osemvalcovým 
motorom objemu 3200 cm“, potom maličké iset- 
ty (pozri str. 339), ako aj príťažlivé malé automo- 
bily BMW 700 s upraveným motocyklovým 
motorom. Až automobilom novej generácie 
— typom 1500 so štvorvalcovým motorom — sa 
stala jedným z popredných západonemeckých 
výrobcov. Jej solídne a vždy rýchle autá sú 
prvotriednymi vozidlami. 

Daimler-Benz vyrábal dosť veľký počet auto- 
mobilov pre „bežných“ motoristov, ale aj pre 
najnáročnejších. Značná časť jeho výrobkov sa 
uplatnila v taxi službe a preslávila sa najmä 
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dlhou životnosťou a spoľahlivosťou. Značka 
BMW sa stala zárukou vysokej kvality. 

To bol stručný prehľad automobilov z krajín, 
ktoré mali tradíciu automobilovej výroby a vý- 
znamne sa podieľali na všeobecnom rozšírení 
motorových vozidiel vo svete. V 60. rokoch 
vstúpila na scénu automobilových výrobcov 
nová krajina, ktorá v neuveriteľne krátkom čase 
zmenila celú situáciu na automobilovom trhu. 
Bolo ňou Japonsko, ktoré pred druhou svetovou 
vojnou nemalo takmer nijakú automobilovú vý- 
robu. A keď automobilka Datsun začala vyrábať 
takmer presnú kópiu automobilu Austin Seven, 
Herbert Austin sa ani nepokúsil právne chrániť 


Hlad po devízach koncom 40. rokov viedol ku vzniku 
Austina A 90 (513). Automobil si kúpilo síce len niekoľko 
zákazníkov, no jeho motor sa úspešne uplatnil všporto- 
vých automobiloch Austin Healey. Austin vyrábal aj 
zaujímavo karosovaný a úspešný automobil Metropoli- 
tan (514), ktorý sa vrokoch 1954—1961 predával v USA 
pod značkou Nash 


515. Austin A 40 zroku 1959 skarosériou od Pininfarinu 
by sao dvadsať rokov neskôr mohol nazývať trojdvero- 
vým automobilom s odklápacou zadnou časťou. S mo- 
torom objemu valcov 948 cm?, spoločným aj pre ďalšie 
malé automobily, ako bol Morris Minor, stal sa veľmi 
obľúbeným automobilom v racionalizovanom rade 
koncernu BMC (British Motor Corporation) 


svoj patent. Ani prvé pôvodné japonské automo- 
bily nevzbudzovali obavy západoeurópskych vý- 
robcov, pretože zastaranými konštrukciami, 
stiesneným vnútorným priestorom, neuspokoji- 
vými jazdnými vlastnosťami a slabou ovládateľ- 
nosťou nemohli súperiť s európskymi vozidlami. 
Mali však aj klady: boli dobre vypracované, 
pevné a na svoju cenu bohato vybavené. A Ja- 
ponci — na rozdiel od mnohých západných 
výrobcov vyvážajúcich automobily na nové trhy 
— pozorne počúvali kritiku skúsených na svoje 
výrobky a neuveriteľne pohotovo na ňu reago- 
vali. 

Ešte v 60. rokoch bol podiel japonských auto- 
mobilov na európskom trhu zanedbateľný, zato 
v Afrike, v Austrálii, v niektorých oblastiach Ázie 
a (na počudovanie) i v Severnej Amerike bol 
oveľa výraznejší. V nasledujúcom desaťročí po- 
vážlivo vzrástol aj vývoz do Európy, takže tamojší 
výrobcovia sa začali sťažovať na nekalú súťaž, 
dokonca žiadali (zväčša bezúspešne) zákonné 
obmedzenie dovozu japonských automobilov. 
Okrem toho hľadali možnosti opačného postu- 
pu, teda vývoz vlastných automobilov do Ja- 
ponska. 

Japonci v neuveriteľne krátkom čase preskú- 
mali požiadavky trhu v oblastiach, kam chceli 
vozy vyvážať, preverili si názory zákazníkov 
a podľa nich prepracovali svoje výrobky (niekedy 
aj za pomoci talianskych návrhárov). Slovom, 
začali vyrábať automobily, ktoré vyhovovali eu- 
rópskemu vkusu. Tieto vozidlá dobre prijali aj 
motoristi v USA, presýtení domácou ponukou. 
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516. Typmi Consul s motorom objemu 1500 cm? a Ze- 
phyr s motorom objemu 2300 cm“ uviedol Ford roku 
1951 nové tvary karosérií 


517. Až do roku 1954 vyrábal britský Ford malé auto- 
mobily v tvare z obdobia pred druhou svetovou vojnou. 
Potom prišli typy 100 E Anglia a Prefect s modernými 
karosériami (avšak s motormi SV, ktoré pochádzali 
z polovice 30. rokov) 


518. Roku 1956 Ford modernizoval niektoré stredne 
veľké a väčšie modely, medzi ktoré patril aj kabriolet 
Zephyr 


519. Ford 100 E Anglia s krátkozdvihovým motorom 
objemu valcov 997 cm“, s viacerými zlepšeniami a s ne- 
gatívnym sklonom zadného okna sa objavil koncom 
roku 1959 


521 


520. Jowet Javelin (Oštep) mal moder- 
né parametre už v čase, keď väčšina 
automobilov obľúbenej triedy 1500 cm? 
stále ešte pripomínala 30. roky. Jeho 
aerodynamicky priaznivé tvary sa od 
tohto modelu z roku 1947 až do konca 
existencie značky roku 1954 len málo 
zmenili 


Názov Mlnx sprevádzal značku Hillman 
zo združenia Rootes od roku 1932 až do 
roku 1970. Zmenené tvary možno vidieť 
na stranách 143 a 303, toto je starší 
britský hardtop Minx Californian z roku 
1954 (521). Príbuzné kombi Hillman 
Husky (522) pochádza z roku 1955 


Podobný tvar a účel mali tieto dva automobily z roku 
1951: Humber Hawk (523) a Lanchester 14 (524). Hawk 
bol ďalším modelom skupiny Rootes, zatiaľ čo Lanches- 
ter s motorom objemu 2000 cm“ bol posledným mode- 
lom tejto kedysi slávnej spoločnosti 


Japonské menšie, no výkonné automobily boli 
pri všeobecnom obmedzovaní rýchlosti hospo- 
dárnejšie, ľahšie sa dali zaparkovať a predstavo- 
vali širokú paletu rozličných typov. 
Nissan/Datsun spočiatku ponúkal malý auto- 
mobil Datsun 1000, ktorý čoskoro nahradil ty- 
pom Sunny — pevným a praktickým automobi- 
lom s dynamickým a hospodárnym motorom 


objemu 1200 cm. Podobnými vlastnosťami sa 
mohla pochváliť aj Toyota Corolla firmy Toyota, 
ktorá sa čoskoro stala najpredávanejším auto- 
mobilom na svete. Obidve spoločnosti sa veľmi 
rýchle zväčšovali, takže prekonali vo výrobe 
amerického Chryslera i všetkých európskych 
výrobcov. Po GM a Fordovi sa Toyota stala 
tretím a Nissan/Datsun štvrtým najväčším vý- 
robcom automobilov. Tieto popredné miesta 
nedosiahli iba tým, že ich automobily boli výhod- 
ne malé, ale že ustavične rozširovali rad typov. 
Okrem Corolly našla Toyota množstvo zákazní- 
kov na Coronu, v tom čase svoj najpredávanejší 
typ (predávala sa s motormi objemu 1500 
a 2000 cm"), ako aj na väčší Crown a menšiu 
Carinu. Aj Nissan/Datsun zvýšil odbyt rýchlym 


295 


525 


526 


527 


525. Keď sa roku 1953 objavil roadster 
singer s motorom 1500 cm", koniec 
firmy už bol neodvratný. Do troch rokov 
Singera pohltila skupina Rootes a znač- 
ka sa používala už len na verziách 
automobilov Hillman 


Standard Vanguard s motorom objemu 
2100 cm? — vyrábala ho aj belgická 
firma Imperia — sa pri svojom vzniku 
roku 1947 považoval za priekopnícky 
typ (526), ale na konci výroby roku 1961 
bol už zastaraný. Standard Eight (527) 
z roku 1953 bol základným modelom 
s motorom objemu 803 cm? 


528. Triumph 1800 z roku 1946 bol 
prvým modelom tejto značky s tzv. 
žiletkovou karosériou, ale táto módna 
vlna trvala iba krátky čas. Čoskoro ho 
vystriedal typ Renown s motorom Van- 
guard. Jediným ďalším modelom po- 
dobného tvaru karosérie bol menší 
Triumph Mayflower 


Vauxhall si na kapote zachoval dva 
tradičné pozdížne žliabky aj pri prvých 
povojnových typoch s novými karosé- 
riami, ako bol Wyvern z roku 1952 (529). 
Ich náznak sa vyskytoval aj na nie veľmi 
obľúbených prvých sériách typu Victor 
(Víťaz — 530) 


528 
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Téma tzv. úsporných automobilov sa 
vracala podľa meniacej sa hospodár- 
skej situácie už od 20. rokov. Vo Veľkej 
Británii sa však trvale uplatňovali troj- 
koliesky skôr pre daňové úľavy než pre 
úspornosť vozidla. Toto je AC Petite 
z polovice 50. rokov (531). V 40. rokoch 
sa viacero navrhnutých cyklekarov ne- 
dostalo ďalej než k neveľkej výrobnej 
sérii, alebo zostali len v jedinom proto- 
type, ako napr. Bugatti T 68 z roku 1942 
so šestnásťventilovým štvorvalcovým 
motorom objemu valcov 370 cm? či 
salternatívnym úspornejším dvojvalco- 
vým motorom (532) 


V povojnových desaťročiach Peugeot 
dodržiaval všeobecnú konvenciu a ro- 
bustné mechanické tvary, ktoré zodpo- 
vedali vtedajšiemu vývoju a ktoré má aj 
model 203 z roku 1950 (533). Väčšina 
renaultov z tohto obdobia mala motor 
umiestnený vzadu. Výnimkou bol typ 
Frégate s motorom objemu 2000 cm? 
(534) z roku 1951 


535. Grégoire uviedol roku 1947 pokro- 
kovo riešený model s plochým štvorval- 
covým motorom (s protiľahlými valca- 
mi) objemu 2000 cm?. Neskôr ho v ob- 
medzenom množstve vyrábal Hotch- 
kiss, ale zanedlho zmizol podobne ako 
väčšina značiek, ktorých mená viseli 
nad stánkami vtedajšieho Parížskeho 
autosalónu 


rozšírením ponuky: k automobilom Bluebird 
s motormi objemu 1600 alebo 1800 cm? pribudol 
typový rad 240 (2400 cm?), ktorý sa zakrátko 
zmenil na 260, ba až 280 (2600 až 2800 cm“). 
Všetky tieto vozidlá súperili sautomobilmi Toyo- 
ta Crown. 

Obom spomínaným firmám však časom vy- 
rástol vážny súper, spoločnosť Honda, ktorá 
ťažila najmä z technického pokroku svojich vý- 
robkov. Keď Honda vstupovala do sveta automo- 
bilov, platila za najväčšieho svetového výrobcu 
motocyklov. A do výroby automobilov sa pustila 
s takým nadšením a odbornými schopnosťami, 
že keď to od japonských výrobcov nik neočaká- 


val, prišla s autom výnimočných vlastností, 
vysokej výrobnej kvality a nezvyčajne nízkej 
ceny. 

Ku krajinám s tradíciou automobilovej výroby 
v polovici storočia pribudli ďalšie. Švédska firma 
Volvo napíňala automobilmi malú časť domáce- 
ho trhu už pred druhou svetovou vojnou a teraz 
sa prejavila ako významný vývozca veľmi kvalit- 
ne vyrobených automobilov. Vyrábala robustné 
a veľmi pohodlné sedany aj kombi a do povedo- 
mia svetového automobilizmu sa zapísala ako 
priekopník v zavádzaní bezpečnostných prvkov. 
Rovnaké pohodlie poskytovali výrobky ďalšej 
švédskej automobilky SAAB, pobočky uznávanej 
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Simca sa v 50. rokoch rýchle rozrastala. Zavedením 
modelu Aronde (Lastovička) s motorom objemu 
1200 cm? roku 1951 stratila posledné súvislosti s pôvod- 
nými typmi odvodenými z fiatov (536). Typ Aronde 
zostal vo výrobe desať rokov. Celkovo sa predalo vyše 
milióna týchto automobilov (537, Simca Aronde na 
Tulipánovom rely roku 1962) 


300 


Morris Minor (538) konštruktéra Aleca Issigonisa z roku 
1949 mal motor SV s objemom valcov 918 cm“, ktorý 
pochádzal ešte z 30. rokov. Pruženie nezávisle zavese- 
ných predných kolies torznou žrďou zabezpečovalo 
pomerne pohodlnú jazdu. Staršie modely mali ešte 
predné sklo delené. Neskoršie typy Oxford (539, série 
Vl) mali karosériu od Pininfarinu, rovnakú ako vtedajšie 
austiny. Vyrábali sa až do konca 60. rokov 
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Protikladné typy automobilov 
v cieli Rallye Monte Carlo 1949 
(540), medzi nimi Panhard Dy- 
na, bentley, hotchkiss a cit- 
roén 


Indická spoločnosť Hindustan 
vyrábala verzie automobilov 
Morris Oxford MO ako svoj typ 
14 až do roku 1955, ako Yard- 
master v rokoch 1955—1956 
a Ambassador (541) s viacerými 
typmi karosérií od roku 1956 


542. Hillman vyrábal modely 
Minx od začiatku 30. rokov celé 
tri desaťročia — na snímke je 
Minx11 C z roku 1956 


543. Triumph Herald (Posol) sa 
prvý raz objavil roku 1959 s mo- 
torom objemu 948 cm“. V 60. 
rokoch ho sústavne zlepšovali. 
Medzi motormi, ktoré ho pohá- 
ňali, boli aj šesťvalcové s obje- 
mom 1600 a 2000 cm? pre typy 
Vitesse. Na snímke sedan 13/60 
z neskoršieho obdobia s moto- 
rom objemu 1296 cm? 


Protiklady s motorom vzadu. 

Výroba Chrobáka VW (544), ktorý vznikol v 30. rokoch, 
sa v Európe skončila v 70. rokoch, ale v Južnej Amerike 
sa vyrábal ešte aj v 80. rokoch. Chevrolet Corvair (545) 
sa objavil v 60. rokoch a vyvolal veľké rozpory 


Tvary prvých povojnových fiatov strednej triedy, kto 
rých typickým predstaviteľom je model 1400 (546) 
z roku 1950, boli bezduché. Postupne však nadobúdali 
živosť, ktorá sa začala prejavovať už na type 1100 (547) 
z roku 1953 


leteckej spoločnosti, ktorá zakrátko súperila 
sVolvom v uplatňovaní bezpečnostných prvkov. 

Dobre zabehaná holandská automobilka DAF, 
ktorá dovtedy vyrábala nákladné automobily, 
prekvapila automobilový svet dosť zvláštnym 
automobilom, ktorý mal dvojvalcový, vzduchom 
chladený motor a zaujímavú, ale dobre fungujú- 
cu prevodovku Variomatic s plynulou zmenou 
prevodov. Klinové remene prevodovky obopína- 
li remenice, ktoré menili svoj priemer podľa 
otáčok motora. Výrobu osobných automobilov 
DAF prevzala v 70. rokoch spoločnosť Volvo, 
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548. Aurelia bola prvým, úplne novým 
povojnovým automobilom konštrukcie 
Lancia. Bolto mimoriadne živý automo- 
bil s motorom objemu 1700 cm“, ktorý 
mnohí motoristi považovali za sedan so 
športovými vlastnosťami 


549. Lancia Appia z roku 1953 mala 
motor objemu 1100 cm? a bola menšou 
odvodeninou Aurelie 


550. Hoci Lancia vyrábala zväčša malé 
automobily, pokračovala aj v svojej 
tradícii z 30. rokov honosnejšími auto- 
mobilmi, ku ktorým patrili trochu ťažko- 
pádny kabriolet Aprilia 


hu (| 1224: U 
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551. Alfa Romeo sa chcela s typom 
Giulietta z roku 1954 presadiť medzi 
„populárnejšími“ automobilmi. Pone- 
chala mu všakvýrazný športový charak- 
ter, ktorý priam vyžaruje z verzie Giuliet- 
ta Sprint 1300 z roku 1959 


Talianske extrémy: Pininfarinov výstav- 
ný špeciálny automobil na podvozku 
Lancia z Turínskeho autosalónu v po- 
lovici 50. rokov (552) a citlivo vyvážený 
kabriolet Fiat 1600 S z polovice 60. 
rokov z tej istej karosárne (553) 
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Opel Kadett z konca 30. rokov s moto- 
rom SV, takmer dvojník väčšej Olympie 
OHV, znovu ožil roku 1947 ako prvý 
moskvič — 400 (554). Opel sa vrátil 
k menu Kadett roku 1962, keď uviedol 
model s motorom objemu 998 cm?. Na 
snímke (555) je verzia z roku 1966 
s motorom objemu 1100 cm? pri testo- 
vaní na skúšobnej dráhe GM v NSR 


556. Hansa 2400 bola najväčším typom 
výrobného radu značky Borgward v po- 
lovici 50. rokov 


554 


555 


tla 
A 


hl 
S 
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Západonemecký Ford v 50. rokoch pokračoval v nezá- 
vislej modelovej politike typom Taunus, ktorého meno 
sa zachovalo až do začiatku 80. rokov, aj keď sa Fordov 
európsky výrobný program už od polovice 60. rokov 


557 


začal unifikovať. Taunus 12M s motorom objemu 
1172 cm? zo začiatku 60. rokov (557) bol celkom malý 
automobil v porovnaní s Taunusom 17 M (1720 cm?) 
z roku 1964 (558) 
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Mercedes-Benz 170 (559) takisto pripomínal koniec 30. 
rokov. Do výroby sa opäť dostal roku 1947. Model 220 
(560) mal nový šesťvalcový motor a začal sa vyrábať 
roku 1951 


BMW 501 so šesťvalcovým motorom objemu 2000 cm? 
(561, v pozadí VW Chrobák) z roku 1952 podporil 
znovuzrodenie západonemeckej automobilky, ale pri- 
veľmi skoro ju priviedol na trh luxusných automobilov 
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— zatiaľ po nich nebol veľký dopyt. Medzi výstrelky 
v polovici 50. rokov patrila aj táto dvojica BMW (562): 
štvorkolesové štvormiestne vozidielko odvodené z Iset- 
ty (vľavo) a kupé 507 s vidlicovým osemvalcovým 
motorom. Začiatkom 60. rokov sa firma BMW venovala 
výrobe stredne veľkých automobilov, ku ktorým patril aj 
úspešný model 2000, na snímke pri jazde na Rallye 
Monte Carlo 1966 (563) 
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Japonské miniautomobily z 50. rokov, 
ako napríklad Subaru 360 z roku 1958 
(564), ťažko mohli ohroziť západný 
automobilový priemysel. Ale s automo- 
bilmi, ako je napríklad táto Mazda 1000 
z roku 1963 (565), Japonci veľmi rýchle 
získali pôdu pod nohami 


Datsun 1000 Sunny (Veselý — 566) 
a Honda 1300 99 S (567), podobné malé 
automobily z konca 60. rokov 


ktorá v Holandsku dodnes na základe koncepcie 
DAF vyrába svoj rad vozidiel 300. 

Významnú úlohu v automobilovom svete hrá 
v súčasnosti ZSSR. Najskôr začal na západné 
trhy vyvážať robustné volgy a moskviče s dobrý- 
mi prevádzkovými vlastnosťami. Malý záporo- 
žec síce upútal zaujímavým technickým riešením 
— vzduchom chladeným vidlicovým štvorvalco- 
vým motorom umiestneným vzadu — ale jeho 
vývoj nedosiahol úroveň predchádzajúcich zna- 
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čiek. Rozhodujúci obrat v sovietskej výrobe i vo 
vývoze automobilov nastal začiatkom 70. rokov, 
keď v meste Togliatti vyrástla v spolupráci 
s talianskou spoločnosťou Fiat nová automobil- 
ka. Tak sa zrodil rad sovietskych automobilov 
Lada, odvodených z úspešného Fiatu 124, no 
prispôsobených sovietskym podmienkach a vy- 
bavených modernými motormi OHC. 

Podobnú dohodu s Fiatom urobili aj Poliaci 
— starší typ motorov Fiat 1300/1500 skombino- 


vali s modernejšie riešeným podvozkom a s ka- 
rosériou Fiata 125. Automobily sa vyrábali vo 
varšavskej automobilke FSO pod značkou Fiat 
125p. V polovici 70. rokov sa vo FSM v Bielsko- 
Biatej začali vyrábať malé Fiaty 126p, ktoré mali 
vzadu dvojvalcový motor chladený vzduchom. 

Juhoslávia postavila svoju najväčšiu automo- 
bilku v Kragujevci a pod názvom Zastava sav nej 
úspešne vyrábali povojnové Fiaty 600. Neskôr 
ich nahradila z Fiata 128 odvodená Zastava 1100 
s upravenou päťdverovou alebo trojdverovou 
karosériou. V prvej polovici 80. rokov pribudol 
automobil Jugo 45, odvodený síce z Fiata 127, 
ale s úplne novou karosériou. 

V 60. rokoch sa pustilo vyrábať osobné auto- 
mobily aj Rumunsko. Najskôr to bola Dacia 1100 
(licenčný Renault 8), začiatkom 70. rokov Dacia 


1300 (Renault 12) a po desiatich rokoch jeho 
zlepšená verzia 1310. S účasťou francúzskej 
automobilky Citročn sa tu začiatkom 80. rokov 
začali vyrábať automobily Oltcit, ktoré sú obme- 
nou radu Citročn Visa s upravenou trojdverovou 
karosériou. 

Španielsko sa stalo významným automobilo- 
vým výrobcom nečakane, keď si tam v 70. a 80. 
rokoch veľké spoločnosti, ako General Motors, 
Ford, Renault, Chrysler/Talbot a najmä Fiat, 
vybudovali montážne a výrobné závody. Fiat si 
dokonca postavil automobilku Seat na výrobu 
mnohých, vzhľadom odlišných podôb fiatov. 
V prvej polovici 80. rokov Seat prešiel do rúk 
štátu. 

Celkom odlišná situácia je v rozvojových kraji- 
nách. Nedostatok prostriedkov im bráni dovážať 
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568. 


Typ PV 444 (568) s motorom objemu 1400 cm? vyvinutý Zaujímavá snímka Volgy s motorom objemu 2500 cm? 
v 40. rokoch sa stal prvým široko známym volvom z rely v Poľsku roku 1966 (570) a Moskvič 412 z toho 
v nasledujúcom desaťročí. Volvo 122 z roku 1956 istého obdobia (571) 

s motorom objemu 1780 cm? z posledných typov PV 

444 (569) 

569 
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572. Prvý automobil DAF so samočin- 
nou remeňovou prevodovkou Varioma- 
tic s plynulou zmenou prevodových 
stupňov 


Škoda 1201 z roku 1956 (573) sa vyrába- 
la v Kvasinách súbežne s hlavným mla- 
doboleslavským typom Škoda 440, 
z ktorého roku 1960 vznikla Škoda Octa- 
via (574). O päť rokov sa automobily 
klasickej koncepcie v Mladej Boleslavi 
nahradili vozidlami radu Škoda MB 
s motorom vzadu 

575. Holden model EH z roku 1963 
s motorom objemu valcov 2930 cm“ bol 
jedným z typov, ktoré upevnili vedúce 
postavenie americkej pobočky General 
Motors medzi austrálskymi výrobcami 
automobilov 
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dostatok automobilov zo zahraničia. Niektoré 
krajiny, ako India a Turecko, si preto zabezpečujú 
automobilový trh len doma vyrábanými vozidla- 
mi, hoci nemajú dostatok odborných skúseností. 
Turecko už dlho vyrába veľmi jednoduché auto- 
mobily anadol podľa konštrukcie britského auto- 
mobilu reliant, no s množstvom dielcov Ford. 
Nedávno začalo vyrábať automobily podľa licen- 
cie Fiat. India dodáva na svoj trh celé série 
automobilov, zväčša zastaranej konštrukcie, kto- 
ré sa vkrajinách ich pôvodu už dlhý čas nevyrá- 
bajú — napríklad Hindustan Ambassador (Morris 
Oxford zo začiatku 60. rokov), Standard Gazel 
(Triumph Herald) či Premier Padmini (Fiat 1100). 
Aj lrán montuje automobily britského pôvodu 
— dlhodobá spolupráca s koncernom Roots 
a neskôr sChryslerom aTalbotom znamenala, že 
sa tam ešte v 80. rokoch vyrábal starý Hillman 
Hunter (Lovec). Mnohé rozvojové krajiny v po- 
slednom čase obmedzujú dovoz osobných auto- 
mobilov, preto niektorí najväčší svetoví výrobco- 
via si v nich zriadili pobočné závody alebo 
predali licencie tamojším spoločnostiam. Tak 
prenikli na trh, kam nemohli samy vyvážať svoje 
vozidlá. Napríklad v Juhoafrickej republike sú 
automobilky Chevrolet, Ford a Leyland, ktoré 
vyrábajú automobily zaujímavých kombinácií: 
Fordy Cortiny so šesťvalcovým vidlicovým mo- 
torom či Leylandy Mariny so šesťvalcovým 
motorom objemu 2600 cm?. Južná Kórea má tiež 
vlastný automobilový priemysel. Najprv začala 
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vyrábať automobily podľa japonskej licencie, no 
potom sa objavila nová spoločnosť Hyundai, 
ktorá si objednala konštrukciu i karosériu v Ta- 
liansku a k nim použila podvozok a motor 
japonskej firmy Mitsubishi. Takto skombinované 
auto dostalo názov Pony. 

Austrália má už dlho vlastný automobilový 
priemysel, v ktorom kraľuje koncern General 
Motors. Jeho automobily domácej značky Hol- 
den majú čosi spoločné s európskymi typmi GM 
Vauxhall/Opel a s americkými modelmi GM. 
Podobne satu uplatňujú Ford a Chrysler. A keďže 
austrálske zákony nedovoľujú dovážať hotové 
vozidlá, Japonci tu montujú čoraz viac svojich 
automobilov. 

Opäť iná situácia je v Južnej Amerike. Množ- 
stvo obyvateľov potrebuje obrovský počet auto- 
mobilov. Takmer všetky tamojšie automobily 
pochádzajú z domácej výroby, pričom modely 
Chryslera, Fiata, Forda a General Motorsu sa 
veľmi podobajú vozom z materských závodov. 
V Brazílii sa však vyrábajú automobily úplne 
odlišné od modelov materských automobiliek 
— Chryslera, Fiata, Alfy Romeo, General Motor- 
su, a najmä Volkswagenu. Dokazuje to, že výroba 
automobilov už nie je výsadou krajín, kde sa 
tešia bohatej tradícii, a že aj ostatné štáty 
získavajú skúsenosti, zručnosť a často prekvapia 
rôznymi pokrokovými riešeniami. Dnes existujú 
automobily volkswagen montované v Nigérii 
a v Mexiku, fordy z Írska alebo opely z Belgicka. 
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Turbínové automobily 


V 50. rokoch sa zdalo, že plynová turbína by mohla byť 
vhodným druhom pohonu automobilov. Niekoľko vý- 
robcov zhotovilo prototypy automobilov s takýmto 
pohonom. Niektorí z nich urobiliiba jednorazový pokus, 
ako napríklad Renault, Fiat a BMC, avšak Rover považo- 
val plynovú turbínu za pokrokové riešenie avyrobilcelý 
rad modelov s takýmto pohonom. Väčšina znich mohla 
tvoriť základ pre sériovú výrobu. 


Prvý Rover — JET 1 (Dýza) — pri jazde na letmom 
kilometri dosiahol rýchlosť 244,563 km/h už roku 1951. 
Roku 1964 pripravila automobilka Rover pokrokovo 
riešený, elegantný prototyp T 4 (576). Štíhly tvar jeho 
karosérie pochádzal zo sériového Roveru 2000. Roku 
1963 Rover na podvozku pretekového BRM štartoval na 
pretekoch 24 hodín Le Mans, pričom absolvoval vzdia- 
lenosť, ktorá mohla znamenať ôsme miesto. Avšak 
prepočítavacia formula jeho plynovej turbíny oproti 
konvenčným motorom nezodpovedala vtedajším pred- 


pisom týchto pretekov. Prepracovaná verzia tohto vo- 
zidla štartovala v Le Mans aj roku 1965 a neskôr ju 
používali v bežnej cestnej premávke (577) 


Medzitým v USA prebiehal vývoj automobilu Chrysler 
Turbine Special (578) a roku 1962 sa pre vybraných 
zákazníkov vyrobilo malé množstvo automobilov Dod- 
ge Turbo Darts na rozsiahlejšie skúšky. Podobne ako 
Američania aj britská spoločnosť BMC upravila pre 
svoje turbínové experimenty bežne vyrábaný model 
z radu austinov (579). Na rozdiel od nich rovery boli 
vyslovene turbínové prototypy 


Automobily poháňané plynovou turbínou sa nikdy 
nedostali do sériovej výroby a plynová turbína nemohla 
nahradiť spaľovací motor. Alternatívu piestových moto- 
rov prevzali motory s rotujúcim piestom, napríklad 
Wankelov motor 
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11. Generácia motorov vzadu 


Na úplnom začiatku automobilovej histórie ne- 
existoval nijaký všeobecný názor na to, kde má 
byť umiestnené hnacie ústrojenstvo. Dvaja veľkí 
priekopníci automobilu, Daimler a Benz, namon- 
tovali motor do zadnej časti, odkiaľ poháňal 
kolesá zadnej nápravy. Zhruba o päť rokov 
Panhard a Levassor zhotovili oveľa modernejšie 
vozidlo, v ktorom sa motor nachádzal vpredu 
a cez prevodovku poháňal zadné kolesá. Takéto 
usporiadanie, známe ako systém Panhard, sa na 
dlhý čas stalo všeobecne uznávaným a väčšina 
konštruktérov ho považovala za najlepšie rieše- 
nie. V priebehu rokov sa však našli aj takí, čo 
o tom zapochybovali. 

Pripomeňme si predovšetkým dvoch z nich, 
Hansa Ledwinku a Ferdinanda Porscheho, kto- 
rých cesty sa často križovali, a pritom viedli 
rovnakým smerom. Prvý z nich (podrobnejšie 
o ňom píšeme v záverečnej kapitole) pracoval 
v kopťivnickej automobilke od roku 1897 s malý- 
mi prestávkami až do roku 1945. Bol nielen 
tvorcom koncepcie chrbticového rámu s výkyv- 
nými polonápravami a vyznavačom motorov 
chladených vzduchom (z čoho napokon roku 
1923 vznikla Tatra 11 sešte klasickým usporiada- 
ním pohonu), no roku 1932 navrhol a do roka 
postavil prototyp malého lacného štvormiestne- 
ho automobilu Tatra V 570, ktorého vzduchom 
chladený motor bol umiestnený vzadu. Celá jeho 


koncepcia aj aerodynamické tvary majú pozoru- 
hodne veľa spoločného s Porscheho návrhom 
z toho istého obdobia, ktorý však dozrel až 
bezprostredne pred druhom svetovou vojnou 
a v prvých povojnových desaťročiach doslova 
zaplavil svet ako Volkswagen Chrobák. Ledwinka 
šiel ďalej a vďaka jeho návrhom začala Tatra ešte 
v prvej polovici 30. rokov s veľkým predstihom 
pred ostatnými sériovo vyrábať aerodynamické 
Tatry 77, ktoré mali vzduchom chladený osem- 
valcový (neskôr štvorvalcový) motor umiestne- 
ný za zadnou nápravou. A podobne ako sa 
technické princípy malej a lacnej Tatry 11 dodnes 
zachovali v sériovej výrobe kopťivnických ná- 
kladných automobilov, tak tradícia osobných áut 
so vzduchom chladeným motorom umiestne- 
ným vzadu a s elegantnou karosériou pokračo- 
vala až po Tatru 613. 

Porsche, druhý z tejto pozoruhodnej dvojice 
vynikajúcich konštruktérov, sa tiež usiloval, aby 
sa osobný automobil stal dopravným prostried- 
kom dostupným pre každého. Jeho nesmierne 
výkonné automobily, ako športový Mercedes- 
Benz 38/250 SSKL a úspešný Auto Union Grand 
Prix s vidlicovým šestnásťvalcovým motorom 
umiestneným vzadu, boli drahé, ale on veril, že 
príde deň, keď si každý bude môcť kúpiť malý, 
hospodárny a lacný automobil. 

Porsche sa narodil v Čechách vo Vratislavi- 


580. Uspech VW Chrobákov sa zavfíšil. 
V Mexiku roku 1982 vyrobili dvadsaťmi- 
liónty automobil tohto typu. V popredí 
na snímke charakteristická zadná časť 
pôvodného typu 


Predchodcovia a prototypy. 

Jeden z Porscheho prvých projektov 
VW bolo Volksauto (Ľudový automo- 
bil — 581). Motocyklový výrobca NSU 
zhotovil roku 1933 tri prototypy, ktorých 
koncepcia s motorom vzadu aj tvary 
karosérie sa neskôr prejavili na sériovo 
vyrábanom automobile so vzduchom 
chladeným štvorvalcovým motorom 
objemu 1500 cm?. Prototyp VW 30 (582) 
má už konečný tvar Chrobáka, zatiaľ čo 
rad stojacich automobilov zo skúšok 
roku 1937 (583) má úsporné riešenie 
bez zadných okien 


| 
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ciach nad Nisou, ktoré vtedy patrili do Rakúsko- 
Uhorska. V 20. rokoch postupne pracoval vo 
firme Austro-Daimler, v nemeckej spoločnosti 
Daimler av rakúskej Steyr. Keď Európou otriasa- 
la hospodárska kríza, roku 1931 si v Stuttgarte 
(sídle automobilky Daimler-Benz) otvoril konzul- 
tačné a konštrukčné stredisko. Sústredil sa na 
„ľudový automobil“, ktorý mal byť malý, ale 
pritom dostatočne priestorný pre štyri osoby. 
Aby kolesá lepšie zaberali, umiestnil motor 
dozadu, čím dostal možnosť znížiť prednú časť. 
Na chladenie motora zvolil vzduch, takže voda 
v zime nezamízala a v lete sa neprehrievala. 
Porscheho malá spoločnosť navrhla prototypy, 
ktorých sa ujali nemeckí motocykloví výrobcovia 
a zhotovili dve rozdielne verzie. Zúndapp roku 
1932 použil v jednej verzii vlastný päťvalcový 
hviezdicový (radiálny) motor, no keďže sa proto- 
typ neosvedčil, ďalšia spolupráca uviazla. O rok 
ponúkla Porschemu služby firma NSU azhotovi- 


la ďalšie prototypy, teraz už s plochým štvorval- 
covým motorom chladeným vzduchom, ako si 
želal Porsche. Aj táto firma sa však zriekla ďalšej 
spolupráce, lebo v tom čase prekvitala výroba 
motocyklov, takže automobily považovala firma 
za zbytočný hazard. 

Vtedy sa nečakane objavil spojenec v osobe 
nového ríšskeho kancelára Adolfa Hitlera, ktorý 
bol fanatickým obdivovateľom automobilov 
a pretekov. Poznal už Porscheho automobil Auto 
Union Grand Prix, a keď sa zoznámil s projektom 
„ľudového automobilu“, nadšene ho podporo- 
val. Roku 1934 prikázal, aby nemecké automobil - 
ky spolupracovali s Porschem na ďalšom vývoji 
tohto projektu. Tie sa však k nemu stavali vlažne 
a spolupracovali neochotne. Po úspešných skúš- 
kach pôvodných prototypov sa so značným 
oneskorením postavilo 60 ďalších vozidiel, ktoré 
sa stali známe ako automobily KdF (Kraft-durch- 
Freude). Nacistická vláda dokonca vyhlásila spo- 


Chrobák z polovice 60. rokov a VW 1600 
TL so splývajúcou zadnou časťou — fast 
back (584). Neskoršia vydarená verzia 
typu 1600 kombi Variant (585) 


586. Obľúbený Chrobák s otvorenou 
karosériou z 50. rokov 


587. Výkon Chrobáka skarosériou Kar- 
mann Ghia kupé sotva zodpovedal jeho 
vzhľadu 


renie: päť mariek týždenne ako zálohu na vozid- 
lo, až sa dostane do predaja. Viac než 300 000 
robotníkov začalo takto sporiť, hoci cenu počas 
Hitlerovej vlády nikdy nestanovili. Predpoklada- 
ných 1000 mariek mohli takým spôsobom našet- 
riť v priebehu štyroch rokov. Štát takto získal asi 
300 miliónov mariek a spoločnosť Volkswagen, 
ktorá tieto automobily po vojne vyrábala, mala 
čo robiť, aby ošemetnú situáciu vyriešila. Napo- 
kon roku 1961 dostali „vkladatelia“ zľavu pri 
kúpe VW Chrobáka. 

Automobilka na výrobu Porscheho automobi- 
lu sa začala budovať v Dolnom Sasku, neďaleko 
hradu Wolfsburg. A hoci do konca vojny sa 
nedostavala, vyrobilo sa v nej ešte asi 200 


automobilov podľa pôvodného projektu (ako 
overovacia séria), než Porsche pôvodný projekt 
prepracoval na smutne preslávený vojenský KdF 
(nemecká obdoba džípu) zvaný Kúbelwagen. 
Kruté vojnové podmienky potom dôkladne pre- 
verili vynikajúce záberové vlastnosti tohto terén- 
neho vozidla i jeho vzduchom chladený motor, 
ktorý sa osvedčil v horúčavách i mrazoch. 

Cez vojnu bol závod tak veľmi poškodený, že 
hoci bol obnovený, americké a anglické komisie 
váhali, či vôbec túto stavbu prevziať. V automo- 
bilke sa síce vyrobili nejaké automobily, vymenili 
sa však iba za materiál a potravu pre robotníkov. 
Vedúci britskej komisie Sir William Rootes sa 
vyjadril, že konštrukcia automobilov volkswagen 
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588. Posledný model Renaulta 4CV s motorom objemu 
750 cm? z roku 1958, ktorý bol hlavným výrobkom 
povojnového desaťročia tejto významnej francúzskej 
automobilky 
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Renault Dauphine a jeho nasledovníci: sedan s moto- 
rom objemu 845 cm? z roku 1956 (589), verzia Gordini 
s kotúčovými brzdami z roku 1957 (590), kabriolet 
Floride z roku 1960 (591) a Caravelle (592), prvý ztohto 
radu s motorom nad 1000 cm“ (1108 cm$) 


a— 


O TO ooo 
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v základe nevyhovuje požiadavkám úspešného 
automobilu. O rok či dva mohol továreň skoro 
zadarmo prevziať Ford, ale ajon odmietol. Ernest 
Breech, vedúci európskej spoločnosti Ford, svoj- 
mu nadriadenému povedal: „Myslím, že táto 
ponuka nestojí ani deravý groš!“ Ktovie, aké 
mali neskôr pocity, keď z tohto „bezcenného“ 
objektu vychádzal najpopulárnejší automobil 
celej motoristickej histórie. Počtom viac než 20 
miliónov vozidiel jedného typu volkswagen ďa- 
leko predstihol Ford T, ktorého sa vyrobilo čosi 
vyše 15 miliónov. 

Začiatok však nenasvedčoval, že sa tu budú 
lámať rekordy. Počas niekoľkých mesiacov roku 
1945 sa vyrobilo asi 2000 kusov automobilov, 
o rok 10000, no roku 1947 výroba poklesla. 
Koncom toho istého roku sa však do vedenia 
spoločnosti dostal Heinz Nordhoff a vďaka nemu 
sa všetko zmenilo. V polovici roku 1953 sa 
v automobilke vyrobil polmiliónty automobil, 
o dva roky miliónty, koncom roka 1961 päťmi- 
liónty a prvých 10 miliónov zavfšila továreň na 
jeseň 1965. 

Volkswagenu pre jeho tvar na celom svete 
začali vravieť Chrobák. Keď sa jeho vývoj úplne 
skončil, motor mal zdvihový objem valcov 
1192 cm?, výkon 26,5 kW, kompresný pomer 
6,6:1. Podľa údajov továrne dosiahol automobil 
maximálnu rýchlosť 109 km/h, a to pomocou 
malootáčkového motora s veľkým prevodom, 
ktorý znamenal aj veľkú hospodárnosť prevádz- 
ky. Netrvalo dlho a Chrobák získal mimoriadne 
dobrú povesť svojou spoľahlivosťou a odolnos- 
ťou i v najhorších podmienkach rozvojových 
krajín. S nezávisle zavesenými kolesami v mno- 
hých oblastiach predčil konkurenčné výrobky 
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593. Japonská firma Hino vstúpila do automobilovej 
výroby licenčným Renaultom 4 CV, ktorý mala v progra- 
me až do roku 1961. Ale aj typ z roku 1962 má 
renaultovské línie. Roku 1967 Hino splynula s Toyotou 
a postupne prešla na výrobu úžitkových vozidiel 


Hranatejší R 8 dopíňal Renaultove Dauphiny od polovi- 
ce 60. rokov (594). Simca 1000, ktorá sa vyrábala od roku 
1964 do roku 1979, mala veľmi podobný tvar ako 
R 8 (595, Special z roku 1970) 


stuhými nápravami. Navyše mal prijateľnú cenu 
a lepší servis. 

Zo všetkého najväčšmi prekvapil úspech tohto 
automobilu v Severnej Amerike. Najskôr ho tam 
všetci brali ako hračku, no keď sa presvedčili, že 
ide o výkonný a spoľahlivý: automobil, razom sa 
stal v USA druhým rodinným vozidlom — dopln- 
kom k domácim „cestným krížnikom“. Chrobák 
sa stal v istom čase doslova módnym a čoskoro 
prestal byť druhoradým, či vozidlom pre zábavu. 
Jeho úspech zarážal najmä preto, že oproti iným 
automobilom mal spočiatku až priveľa nedostat-“ 
kov: bol síce spoľahlivý a trvanlivý, mal výborný 
servis a dostatok náhradných dielcov, ale v po- 
rovnaní s úrovňou pohodlia amerických auto- 
mobilov bol výrazne pozadu. Navyše oproti 
iným automobilom tej istej triedy mal malý 
výkon a obmedzenú dynamiku (o obrovských 
výkonoch osemvalcových vidlicových motorov 
amerických automobilov ani nehovoriac). Ani 
jeho riadenie nebolo práve najpríjemnejšie. 


Kombinácia motora umiestneného úplne vzadu 
so zadnými výkyvnými polonápravami spôsobo- 
vala výraznú pretáčavosť, ak sa jazdilo čo len 
trochu živšie na mokrej či ináč klzkej ceste. 
Výrobca preto upravil zavesenie kolies a pruže- 
nie, čím odstránil väčšinu kritizovaných nedo- 
statkov. 

Za dlhé roky, čo sa Chrobák vyrábal, sa 
ustavične v čomsi menil. Zväčšilo sa zadné okno, 
slabé kúrenie sa podstatne zlepšilo, čalúnenie 
sedadiel a nové vnútorné vybavenie vozidla 
poskytlo väčšie pohodlie, ba i pôvodný neprí- 
jemný hluk sa podarilo stlmiť. 

Roku 1960 výrobca zvýšil výkon motora 


z 26,5 kW na 29,5 kW, čím sa zväčšila maximálna 
rýchlosť na 116 km/h. Prispelo ktomu zväčšenie 
kompresného pomeru na 7:1, pričom sa stále 
mohol používať lacnejší, málooktánový benzín. 
V tom istom roku sa objavil na trhu VW typ 
2 — dodávkový, teda malý nákladný automobil 
na štandardnom podvozku i v podobe s ôsmimi 
sedadlami, ktorá dostala názov mikrobus. Také- 
to vozidlá si hneď našli veľa stúpencov, na čo 
výrobca pružne reagoval a dodal na trh ďalšiu 
verziu, obytný automobil čiže camper. 

Roku 1961 sa objavil VW typ 3, opäť s rovna- 
kým podvozkom, no zato s priestornejšou karo- 
sériou a s motorom objemu 1500 cm?. Za ním 
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okamžite nasledovala dodávková verzia Variant. 
Neskôr sa do Chrobáka montovali ďalšie obme- 
ny motorov: s objemom valcov 1300 alebo 
1500 cm?. Veľké zmeny zasiahli pruženie a zave- 
senie kolies: Porscheho pôvodné vlečené rame- 
ná prednej nápravy s pružením skrutnými žrďa- 
mi nahradili vzpery. MacPherson a výkyvné zad- 
né polonápravy nahradila uhlová zadná náprava 
so široko uloženými vlečenými ramenami a šik- 
mou osou kývania. 

Roku 1968 vznikol typ 4, väčší automobil 
s väčším motorom, so štvor- alebo päťdverovou 
karosériou (sedan alebo kombi), s verziami so 


328 


vstrekovaním paliva (411 E). Ako zvláštne vyba- 
venie sa ponúkalo prídavné benzínové kúrenie 
s programovaným zapínaním, ktoré v mrazivých 
ránach vopred vyhrialo vnútro vozidla. 

Vtedy však už automobilku trápili ťažkosti. 
V USA sa čaro Chrobáka náhle rozplynulo 
a v ostatných krajinách (s výnimkou Brazílie 
a Mexika) si kládli otázku, či konštrukcia z 30. 
rokov vyhovuje rokom šesťdesiatym. Preto sa 
Volkswagen, ktorý medzitým získal kontrolu nad 
združením Auto Union a NSU, rozhodol pre rad 
automobilov modernej koncepcie s kvapalinou 
chladeným motorom umiestneným vpredu 


a spohonom predných kolies. Automobilka NSU 
však už predtým skončila vývoj takéhoto auto- 
mobilu, a tak i vo Volkswagene prerušili vývojo- 
vé práce na podobnom type. Avšak automobil 
NSU — mal označenie K 70 — nepriniesol 
očakávaný úspech, a tak Volkswagen urýchlene 
zaviedol výrobu nových typov audi, ktoré boli 
naopak veľmi vydarené. V týchto kritických ro- 
koch mnohí odborníci predpovedali Volkswage- 
nu zánik, lebo sa tvrdohlavo pridržiaval pôvod- 
nej koncepcie „ľudového automobilu“. No Chro- 
bák krízu prežil a výrobcovia bez meškania 
dodávali modernizované verzie, takže dokonca 
prekonal 15-miliónovú hranicu Fordovho mode- 
lu T. A keď sa typom kupé Karmann Ghia jeho 
výroba v európskych, ako aj v ďalších krajinách 
zastavila, v Brazílii naďalej pokračovala, dokonca 
tam vyvinuli niekoľko takých verzií Chrobáka, 
aké sa v Európe nevyskytovali (napríklad štvor- 
dverový sedan). 

Dnes už sotva niekto zistí, či si mnohí ďalší 


Fiat Nuova 500 vo vyhotovení 500 L „de luxe“ z roku 
1969 (596). Automobil mal nielen koberce, ale aj merač 
množstva paliva namiesto kontrolnej žiarovky pre sig- 
nalizáciu núdzovej zásoby benzínu v nádrži. Rad malých 
fiatov s dvojvalcovým motorom uzavrel typ 126 (597), 
jeden z posledných automobilov veľkého výrobcu s mo- 
torom vzadu 


Fiat 850 so štvorvalcovým motorom (598) vznikol 
v polovici 60. rokov a vyrábal sa až do roku 1972 


významní výrobcovia, ktorí začali montovať mo- 
tory dozadu, vzali príklad z Chrobáka, a či nie. Je 
síce pravda, že napríklad ztovárne Renault vyšiel 
po vojne automobil, ktorý tvarom a umiestne- 
ním motora vzadu pripomínal Chrobáka, jeho 
motor bol však radový, štvorvalcový a chladený 
vodou, s objemom valcov 750 cm? a oveľa 
menšia karoséria mala štvoro dverí. Kým Chro- 
bák prežíval s malými zmenami celý rad rokov, 
Renault 4 CV sa stále vyvíjal. Súbežne s ním sa 
začal vyrábať celkom nový model Dauphine 
s motorom objemu 850 cm? a s oveľa väčšou 
štvordverovou karosériou hladkých oblých tva- 
rov, soveľa účelnejším batožinovým priestorom 
v prednej časti (Chrobák mal hlavný batožinový 
priestor za operadlami zadných sedadiel, teda 
zle prístupný). Typ Dauphine mal spočiatku 
výkon 22 kW a trojstupňovú prevodovku, no 
jeho elegantná verzia kupé Floride už dosahova- 
la výkon 29,5 kW aštvorstupňová prevodovka sa 
napokon uplatnila v športovej verzii Dauphine 
Gordini. Renault totiž spolupracoval so známym 
konštruktérom pretekových a športových auto- 
mobilov Amédée Gordinim. Ľahko bežiaci malý 
motor s rozvodom OHV dostal väčší zdvihový 
objem valcov — 956 cm?, čím sa posunul i jeho 
výkon na 35,5 kW. Roku 1961 ho začali montovať 
do zväčšenej verzie Dauphine, do modelu Re- 
nault 8, ktorý mal opäť štvordverovú, ale trochu 
hranatejšiu karosériu. Ďalší typ Renault 1100 
s predíženou a hladšou prednou časťou, ako aj 
väčším batožinovým priestorom sa časom zme- 
nil na Renault 10, keď dostal motor s objemom 
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1300 cm?. Nová generácia automobilov R 8 do- 
stala opäť lepší motor (objem valcov 1108 cm“) 
s kľukovým hriadeľom v piatich ložiskách a s vý- 
konom 37 kW. Z Floridy sa stala Caravelle 
(najprv s motorom 956 cm“, potom 1108 cm“) vo 
vyhotovení kupé alebo kabriolet. Všetky tieto 
renaulty sa tešili veľkej obľube a dobre sa 
predávali. Iba poisťovne sa netešili, pretože 
všetky tieto typy s motorom vzadu a výkyvnými 
polonápravami mali sklon k pretáčavosti a ne- 
skúsení vodiči s nimi na klzkých cestách často 
havarovali. 

Aj ďalšia francúzska automobilka Simca sa 
roku 1962 rozhodla pre automobil s motorom 
vzadu. Typ 1000 mal tak isto štvordverovú 
karosériu i štvorvalcový, pozdížne uložený mo- 


Rast automobilov NSU: Prinz z roku 
1958 so vzduchom chladeným dvojval- 
covým motorom objemu 598 cm“ (599) 
a typ 110 z polovice 60. rokov, ktorý má 
už vzadu štvorvalcový motor s obje- 
mom 1100 cm? (600) 


tor, no jazdnými vlastnosťami predstihoval re- 
naulty, lebo mal široko uložené ramená zadnej 
nápravy so šikmými osami kývania. Do neskor- 
ších verzií (stále nazývaných 1000 alebo Mille) sa 
montovali motory s objemom valcov 1100 alebo 
1300 cm“? a po úprave sa tieto vozidlá osvedčili aj 
v rely či cestných pretekoch. 

Fiat v Taliansku s veľkým nadšením prijal 
a dlhý čas uplatňoval vzadu umiestnený motor 
v celom fade svojich malých automobilov. Naj- 
menší z nich Nuova 500 mal vzduchom chladený 
dvojvalcový, pozdížne vzadu umiestnený stojatý 
motor s ventilovým rozvodom OHV. Osvedčil sa 
lepšie než jeho predchodca Topolino, bol menší 
a jeho ľahšia, aerodynamicky lepšie tvarovaná 
dvojdverová karoséria mala dve normálne a za 
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nimi ešte dve malé núdzové sedadlá. Neskôr sa 
z nej vyvinulo priestornejšie kombi Giardiniera 
s väčším užitočným priestorom. Toto veľmi milé 
vozidielko si obľúbili nielen Taliani, ale aj obyva- 
telia ďalších éurópskych krajín, veď pre mno- 
hých to bol ich prvý automobil. 

Chrobáka oveľa väčšmi pripomínal Fiat 600 so 
štvorvalcovým, vodou chladeným a vzadu po- 
zdížne umiestneným motorom. Bol zároveň váž- 
než Nuova 500. Bol priestornejší, teda i pohodl- 
nejší, a po zmene objemu valcov na 767 cm“ aj 
výkonnejší. V tomto vyhotovení mal označenie 


Glas ako samostatný výrobca mal síce 
krátku, ale zato veľmi plodnú históriu. 
Roku 1955 začínal s výrobou malých 
vozidielok Goggomobil, ktoré mali 
dvojvalcový dvojtaktný motor objemu 
300 alebo 400 cm? (601). V poslednom 
období svojej samostatnosti vyrábal 
výborné automobily s motorom OHC, 
ktoré boli priekopníkmi pohonu vačko- 
vého hriadeľa ozubeným remeňom. Ro- 
ku 1966 firmu prevzala automobilka 
BMW 


602. Najznámejším z malých ,„bublino- 
vých“ automobilov bola BMW Isetta 
s motorom objemu 236 cm?, ktorú jej 
materská továreň v Taliansku vyrábala 
od roku 1953 iba tri roky. V 60. rokoch jej 
výrobu prevzali BMW a Velam 


600D. Rad fiatov s motorom vzadu sa ešte 
rozšíril otyp 850, ktorý mal oproti „šesťstovkám“ 
väčší objem valcov a elegantnejšiu karosériu. 
Mimoriadne sa vydarilo kupé 850 Sport s dvoma 
sedadlami, za ktorými sa nachádzala čalúnená 
lavica skôr na uloženie batožiny než na sedenie, 
pretože priestor pod prednou kapotou bol veľmi 
malý. Bertone vyrábal otvorené dvojmiestne 
verzie karosérií pre automobily 850 nazývané 
spider, ktoré ešte aj dnes patria medzi najpôvab- 
nejšie sériovo vyrábané vozidlá. Kupé i spider 
mali ako prvé fiaty nestarnúci pružný motor 
(stále s kľukovým hriadeľom uloženým v troch 
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603. Chevrolet Corvair so vzduchom chladeným šesť- 
valcovým plochým motorom mal priestor pod zadnou 
kapotou veľmi preplnený. Štandardný sedan je na str. 
304. Neskôr sa objavili aj športové verzie Corvairov, 
napríklad športové kupé Monza (604) 


Hillman Imp (605) britskej skupiny Rootes bol pozname- 
naný nedostatkom prostriedkov na vývoj, ale aj napriek 
tomu sa roku 1967 objavila jeho športová verzia Sun- 
beam Stiletto (606) 


ložiskách) so zdvihovým objemom 903 cm?, kto- 
rý sa neskôr montoval do predných častí auto- 
mobilov Fiat 127, Panda a Uno a ešte aj po 
tridsiatich rokoch im úspešne poháňal prednú 
nápravu. 

Na podvozku Fiat 850 vzniklo znamenité úžit- 
kové vozidlo vo verzii minibus, dodávka, alebo 
obývací automobil typu caravan, ktorého výroba 
pokračovala až do 80. rokov. Ďalší fiat, čo sa 
udržal vo výrobe tak dlho, je maličký typ 126 
s dvojvalcovým, vzduchom chladeným moto- 
rom objemu 594 cm?, ktorý vznikol roku 1973 ako 
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nástupca nuovy — dostal modernejšiu a priestor- 
nejšiu karosériu. 

Je logické, že automobily s motorom vzadu 
vznikali aj na území predvojnového Nemecka, 
kde pre ne vytvoril predpoklady Volkswagen. Už 
V čase, keď Porscheho koncepcia iba dozrievala, 
objavil sa malý Mercedes-Benz V 170 s vodou 
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chladeným štvorvalcovým motorom umiestne- 
ným vzadu. Po vojne sa motocyklový výrobca 
Zúndapp pokúsil vyrábať malý vozík so vzdu- 
chom chladeným jednovalcovým dvojtaktným 
motocyklovým motorom, ktorý poháňal zadné 
kolesá reťazou. K sedadlám osadeným chrbtom 
k sebe bol prístup cez predné a zadné dvere. 


Škoda prešla na výrobu automobilov s motorom vzadu 
roku 1964 typom 1000 MB (607). V tejto koncepcii, avšak 
s kozmetickými úpravami karosérie, hodlá pokračovať 
až do konca 80. rokov (608, Š 120 vbritskom vyhotovení 
LSE z roku 1982). V polovici 70. rokov sa objavilo kupé 
Š 110 R (609), ktoré sa stalo základom neskorších verzií 
Garde a Rapid 


Vozík dostal meno Janus podľa rímskeho boha. 
Lenže sa vôbec neujal. Zato NSU Prinz bol 
vydarený malý automobil s veľkým úspešným 
dvojvalcovým motocyklovým motorom, ktorý 
mal ventilový rozvod OHC a objem valcov 
600 cm“, pričom bol chladený ventilátorom, anie 
náporom vzduchu pri jazde. Vo verzii dvojdvero- 
vej štvormiestnej karosérie dosahoval výkon 
15 kW, ale v elegantnej karosérii kupé od Berto- 
neho až 22 kW. Neskôr sa vyrábal vo verzii Prinz 
1000 so štvorvalcovým radovým, vzduchom 
chladeným motorom umiestneným naprieč 
pred zadnými kolesami, čím sa dosiahlo skoro 
ideálne rozmiestnenie hmotnosti na obidve ná- 
pravy. Ďalšia verzia mala motor s objemom až 
1200 cm?, štvordverovú karosériu a dlhšiu pred- 
nú časť s batožinovým priestorom. A dvojmiest- 
ny kabriolet, verzia spider Sport Prinz, bol prvým 
vozidlom, ktoré poháňal jednorotorový motor 
s krúživým piestom podľa návrhu Felixa 
Wankela. 

V prvých rokoch po vojne sa angažovala aj 
firma Glas, ktorá navrhla skromné malé vozidiel- 
ko s dvojtaktným dvojvalcovým motorom obje- 


mu 300 cm? a s malou, trochu bucľatou karosé- 
riou. K obľúbenému štvormiestnemu „sedanu“ 
pribudlo aj sympatické malé kupé. Obidve verzie 
s motorom objemu valcov 400 cm? potešili ne- 
majetných nadšencov. Keď však chcela spoloč- 
nosť preniknúť medzi väčšie a technicky nároč- 
nejšie automobily, zanikla. Prevzala ju automo- 
bilka BMW. 

Do generácie povojnových vozidiel s motorom 
vzadu treba zaradiť aj bublinové automobily, 
ktorých najznámejším predstaviteľom je Isetta. 
Zrodila sa vTaliansku, ale firma BMW ju privied- 
la na technický vrchol. Vozidielko malo vzdu- 
chom chladený motocyklový motor s objemom 
valca 250 cm? a s ventilovým rozvodom OHV 
(tiež značky BMW). Úzky rozchod zadných pohá- 
ňaných kolies umožňoval jazdiť bez diferenciálu. 
Dvere umiestnené v prednej časti a zavesené na 
boku sa otvárali dopredu, pričom sa odklápal aj 
volant. Išlo o veľmi hospodárne vozidlo, ktoré 
odviezlo dve, ale aj tri osoby bez veľkého nároku 
na pohodlie. Podobná bola trojkolieska heinkel, 
z ktorej sa vykľul Isettin vážny súper. Nedostatok 
pohodlia v „bublinách“ podnietil firmu BMW 
vyrábať väčší model 700 LS, ktorý mal vzadu 
umiestnený plochý dvojvalcový štvortaktný, 
opäť motocyklový motor. Spoločnosť BMW sa 
zjavne a vytrvale vracala k výrobe väčších auto- 
mobilov, ktoré ju v prvých povojnových rokoch 
takmer priviedli na mizinu — vtedy totiž zle 
odhadla dopyt na trhu a vyrábala technicky 
veľmi náročné a drahé automobily, okrem iného 
aj kupé s vidlicovým osemvalcovým motorom 
objemu 3200 cm“. 
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" Zaporožec si roku 1965 vzal príklad z tvarov NSU 
a fiatov, ale zachoval si veľkú svetlú výšku (610). Jeho 
vzduchom chladený vidlicový štvorvalcový motor, pô- 
vodne s objemom valcov 881 cm? (611), neskôr 
1200 cm?, bol umiestnený priveľmi vzadu, čo neprispie- 
valo k dobrým jazdným vlastnostiam automobilu 


Japonské „mikroautomobily“: Mazda Carol 360 z roku 
1962 (612) a Suzuki SC 100 (613) z roku 1979, jeden 
z posledných automobilov s motorom vzadu 


612 


Koncom 50. rokov dozrelo vari najpozoruhod- 
nejšie ovocie z koncepcie Volkswagenu. V mno- 
hých smeroch výnimočne konzervatívny americ- 
ký koncern General Motors sa rozhodol prelomiť 
tradície a vyrobiť automobil na európsky spô- 
sob. Chevrolet Corvair nebol iba menší než 
ostatné sedany GM, ale v zadnej časti 4,6 metra 
dlhej karosérie mal plochý, vzduchom chladený 
sesťvalcový motor so zdvihovým objemom 


613 
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Prierezy automobilov Chrobák (614) a BMC Mini (615), 
na ktorých vidieť rozmiestnenie mechanických častí 
a priestoru pre cestujúcich a batožiny. Spolu s menej 
hmatateľnými, ale o to významnejšími črtami (ako sú 
napríklad jazdné vlastnosti) sa klady a zápory týchto 
protichodných koncepcií motorov pri poháňanej nápra- 
ve v 60. rokoch stali predmetom mnohých diskusií 


2300 cm“, ktorý poháňal zadné kolesá zavesené 
na výkyvných polonápravách. Ťažká zadná časť 
spolu s nevhodnou konštrukciou zadnej nápravy 
spôsobovali trvalú pretáčavosť automobilu. Cor- 
vair sa pri jazde správal úplne ináč než ostatné 
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americké automobily, čo robilo vodičom veľké 
problémy. Dokonca proti nemu verejne vystúpil 
právnik Ralph Nader a jeho útoky napokon 
prinútili General Motors zastaviť výrobu tohto 
pre Ameriku netypického vozidla. Nader sa ne- 
zastavil pri Corvaire, ale stal sa hlavným bojovní- 
kom v USA za väčšiu aktívnu a pasívnu bezpeč- 
nosť všetkých motorových vozidiel. 

Rodina Rootesovcov (presnejšie jej člen Sir 
William Rootes) pripravila britský automobilový 
priemysel o možnosť prevziať po vojne nemeckú 
automobilku, a tým aj výrobu Chrobáka. Napo- 
kon ako jedna z posledných prispela do veľkej 
rodiny automobilov s motorom vzadu. Hiliman 


Imp a jeho luxusnejšie verzie Singer Chamois 
a Sunbeam Imp Sport od začiatku patrili medzi 
najovládateľnejšie vozidlá s motorom vzadu. 
Imp sa vyrábal vúplne novej továrnivLinwoode 
pri Glasgowe, ktorú vybudovali na príkaz vlády 
v rámci spriemyselňovania Škótska a v ktorej 
vyskočil celý rad výrobných problémov. Navyše 
prichádzal Imp na trh oneskorene oproti ostat- 
ným autám takéhoto typu, čo značne obmedzilo 
jeho nádeje na úspech. Motor bol odvodený 
z vynikajúceho Coventry Climax FWA s blokom 
a hlavou valcov z hliníkovej zliatiny. Pôvodne ho 
navrhli na pohon požiarnických striekačiek, ne- 
skôr v pretekových automobiloch zvíťazil na 
mnohých športových podujatiach. Pre potreby 
Rootsa bol upravený na odlievanie do kovových 
foriem. V základnom vyhotovení mal objem 
valcov 875 cm?, ventilový rozvod OHC, výkon 
31kW a automobil poháňal rýchlosťou 
130 km/h. Na návrhu jeho podvozka sa zúčastnil 
aj úspešný automobilový pretekár a vynikajúci 


inžinier Mike Parkes, vďaka čomu sa zrodil 
automobil so znamenitými jazdnými vlastnosťa- 
mi, a napriek tomu, že mal motor vzadu, správal 
sa lepšie než mnohé automobily s motorom 
vpredu, teda bol mierne nedotáčavý. Oproti 
iným vozidlám s motorom vzadu mal oveľa väčší 
batožinový priestor, o čo sa zaslúžil značne 
sklopený motor, odklápacie zadné okno a ope- 
radlá zadných sedadiel. Napriek všetkým týmto 
výhodám, peknému tvaru, malým rozmerom, ba 
i prijateľnej cene nezožal Imp predpokladaný 
úspech. Prineskoro sa dostal do predaja — písal 
sa rok 1963 a už štyri roky existoval BMC Mini 
s pohonom predných kolies. A táto koncepcia 
pohonu výrazne naznačovala budúci vývoj ma- 
lých automobilov. 

Zostáva ešte dodať, že generácia automobilov 
s motorom vzadu sa akoby symbolicky začínala 
a končila v Československu. O tom však podrob- 
nejšie v záverečnej kapitole tejto knihy. 


339 


12. Luxusné automobily 


Cestovať rýchlo, vnajväčšom pohodlí, vlastným 
automobilom (prípadne aj s vlastným vodičom) 
sa zväčša považovalo za vrchol dopravy po zemi 
a príťažlivosť takejto formy sa nezmenšila ani 
teraz, na sklonku 20. storočia. Automobily, ktoré 
takýto spôsob dopravy ponúkajú, nikdy neboli 
bežné a vždy stáli kopu peňazí. Tie, čo sa 
zachovali, platia dnes za nesmierne vzácne zbe- 
rateľské kusy. Už aj preto, že sa dochovali 
v dobrom stave, keďže ich majitelia veľmi sta- 
rostlivo udržiavali. Boli to veľké automobily 
zvané grand, a hoci vo svojom čase nepatrili 
vždy medzi najrýchlejšie, vždy poskytovali naj- 
vyššiu možnú úroveň prepychu a kvality, prime- 
raný výkon a jazdné vlastnosti. Cesta v nich preto 
bola nevšedným zážitkom. 

Keď sa prach druhej svetovej vojny usadil, 
značka symbolizujúca veľké automobily — Rolls- 
Royce — sa znovu objavila so šesťvalcovým 
motorom objemu 4250 cm? a vrovnakom vyho- 
tovení ako roku 1939. V 50. rokoch prešla továreň 
na výrobu typov Silver Wraith (Strieborné zjave- 
nie) s motorom objemu 4900 cm“, ktorý mal 
zastaraný ventilový rozvod (nasávacie ventily 
OHV, výfukové SV), no zásluhou dobrého spaľo- 
vania zmesi dosahoval značný výkon. Výrobca 
vtedy neuvádzal veľkosť výkonu, no vyjadroval 
sa o ňom, že je dostatočný. Preto sa iba predpo- 
kladá, že bol okolo 125kW a že automobil 
napriek značným rozmerom (dížka 5,5 m, šírka 
2 m, rázvor osí vyše 3,5 m) vyvinul rýchlosť asi 
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160 km/h. Rovnaké podvozky dostali aj limuzíny, 
na ktoré, podobne ako na Silver Wraith, zhotovo- 
vali karosérie tí najlepší výrobcovia. Trochu 
menší Silver Cloud (Strieborný oblak) mal kom- 
paktnejšiu štvordverovú štandardnú oceľovú ka- 
rosériu, rázvor osí 3,14 m, dížku 5,42 mm a šírku 
1,91 m. Jeho súčasník sedan bentley so štvor- 
dverovou karosériou sa od neho líšil iba maskou 
chladiča a o niečo nižšou cenou (stál o 127 libier 
menej, pričom na britskom trhu sa roku 1955 
predával za cenu presahujúcu 4500 libier). Typ 
Continental sedan alebo kupé so snímateľnou 
strechou mali motor s väčším kompresným 
pomerom 7,25:1 oproti štandardnému 6,6:1. 

V povojnovom období zaznamenal výrobca 
prvý väčší technický pokrok až roku 1959, keď pre 
sedan Silver Cloud II a limuzínu Phantom V pri- 
pravil osemvalcový vidlicový motor OHV s kva- 
palinovými zdvíhadlami ventilov a s objemom 
valcov 6250 cm?. Zdvíhadlá tohto typu zmenšili 
hlučnosť motora na takú nízku úroveň, akú si 
vyžadovali automobily tejto triedy. Vtedy už 
rolls-roycey dlhší čas používali samočinnú štvor- 
stupňovú prevodovku General Motors. Spočiat- 
ku ju výrobca montoval len za príplatok, ale 
pretože mechanickú si zvolilo len veľmi málo 
zákazníkov, vylúčil ju celkom z výrobného pro- 
gramu. V priebehu 50. rokov dostali automobily 
r-r a bentley motor na uľahčenie riadenia, ale 
naďalej im zostala tuhá zadná náprava a bubno- 
vé brzdy. Zato sa im zlepšilo pruženie, keď sa 


Veľké mená na ústupe. 

Po druhej svetovej vojne tradícia fran- 
cúzskych prestížnych automobilov 
— okrem zopár výnimiek — zažiarila vo 
vtedajšej nepriaznivej daňovej situácii 
len nakrátko. Koncom 40. rokov boli 
parížske autosalóny svedkom niekoľ- 
kých spomienok na 30. roky, ku ktorým 
patril Hotchkiss 686 (616) a trio týchto 
delahayov s karosériami Chaprona 
(617), Franaya (618) a Saoutchika (619) 


617 


618 


619 


620 


Tradícia automobilov rolls-royce zostala pevná a ich 
podvozky zasielala automobilka významným karosá- 
rom ešte dlho po tom, čo väčšina ostatných výrobcov 
takýto spôsob zanechala 

Príkladmi z 50. rokov sú verzie Silver Dawn (Strieborný 
rov) s karosériou z dielne Harold Radford Countryman 
(Vidiečan — 620) alebo Silver Wraith (Strieborný duch) 
s karosériou cestovnej limuzíny od Mullinera (621) 


621 
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Zdržanlivá elegancia automobilu Rolls-Royce Silver 
Cloud III (Strieborný oblak) s karosériou Park Ward (622) 
na Londýnskom autosalóne roku 1963 a kupé so 
snímateľnou strechou toho istého automobilu s moto- 
rom objemu 6230 cm?, ktoré karosoval Mulliner (623) 


zadné tlmiče dali nastaviť na mäkšie či tvrdšie 
prepnutím prepínača na prístrojovom paneli. 
Roku 1965 predviedol Rolls-Royce typ Silver 
Shadow (Strieborný tieň) s novým moderným 
podvozkom — nezávisle zavesené zadné kolesá 
(uhlová náprava s vlečenými, široko uloženými 
ramenami) a kvapalinovou reguláciou výšky. Na 
všetkých kolesách už boli kotúčové brzdy s troj- 
okruhovým systémom, ktorý dopíňal kvapalino- 
vý motor na uľahčenie ich ovládania. Rolls-Roy- 
ce patril medzi prvých európskych automobilo- 
vých výrobcov, ktorí ponúkali vyhrievanie zad- 
ného skla (systém radov veľmi jemných odporo- 
vých drôtikov zaliatych v skle) azavádzali klimati- 
záciu, ktorá súčasne vysúšala ochladený vzduch. 


622 


V polovici 70. rokov vystriedal tento typ Silver 
Shadow Il, podobný pôvodnému modelu, ibaže 
s väčším objemom valcov (6750 cm“). Jeho 
dvojdverová verzia a superluxusný kabriolet 
Corniche (Cesta nad priepasťou) dosahovali po- 
dľa výrobcu o 10% väčší výkon. Dvojdverový 
Camargue z roku 1975 vyvolal svojou karosériou 
rozporné názory, zato uspokojil opäť zvýšeným 
výkonom pri rovnakom objeme valcov 6750 cm?. 

Nový model Silver Spirit (Strieborný duch) 
z roku 1980 mal rovnakú podlahovú skupinu 
i mechanické vybavenie ako Silver Shadow Il, 
zato novú, dlhšiu a štíhlejšiu, avšak naďalej 
typicky rolls-royceovskú karosériu. Ako všetky 
modely aj bentley vyrobil Rolls-Royce s verziou 


Spirit a nazval ju Mulsanne podľa úseku z trate 
v Le Mans ako spomienku na slávne dni preteko- 
vých bentleyov. O dva roky potom prekvapil 
odborníkov jeho špeciálnou verziou Bentley 
Mulsanne Turbo, ktorá mala prepíňaný motor, 
čo znovu zväčšovalo beztak veľký výkon. Záro- 
veň bola dôkazom, že inžinieri R-R stoja na 
najvyššom stupni súčasného technického vývo- 
ja, a ak sa od nich bude požadovať väčší výkon 
motora alebo lepšie vybavenie vozidiel, zvládnu 
to. u 
Automobily rolls-royce možno považovať za 
vrcholných predstaviteľov automobilov triedy 
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Špeciálny landaulet Rolls-Royce Phantom VI (624) 
a sedan Corniche z roku 1971 (625) 


Individualitu značky Bentley si zachovali aj také karosé- 
rie, akú mal Mullinerov športový sedan Continental 
z roku 1952 (626). O tridsať rokov neskôr Bentley 
Mulsanne dostal motor prepíňaný turbodúchadlom 
(627) 


grand, no okrem nich existoval aj rad ďalších 
značiek, ktoré vyrábali vynikajúce vozidlá tejto 
triedy, často ešte oveľa lacnejšie. Napríklad po 
druhej svetovej vojne veľmi rýchle obnovila 
výrobu zlepšených a luxusných automobilov 
firma Daimler, ktorá pred vojnou dlhý čas dodá- 
vala limuzíny britskej kráľovskej rodine. Od 
polovice 50. rokov vyrábala model 104 (One-O- 
Four) so šesťvalcovým motorom OHV objemu 
3500 cm? a výkonu 100 kW. Roku 1958 prišiel 
Daimler s novým modelom Majestic (Vznešený), 
na ktorom zväčšil priemer valcov pôvodného 
motora, a tým aj jeho zdvihový objem na 
3800 cm“, takže výkon vzrástol na 108 kW. Prevo- 
dovku s predvoľbou a samočinnou kvapalinovou 
spojkou vystriedala úplne samočinná trojstup- 
ňová prevodovka (pôvodná sa naďalej montova- 


la do limuzín s objemom valcov 4600 cm“). 
Koncom 50. rokov sa firma pokúšala vyrábať aj 
športové, netradičné, ale zato zaujímavé auto- | 
mobily SP 250 s vidlicovým osemvalcovým 
motorom objemu 2500 cm?. V programe mala 
ešte aj model Majestic Major, ktorého vidlicový 
osemvalcový motor objemu 4500 cm? dosaho- 
val výkon 168 kW. Mal rovnaký podvozok ako 
Majestic a na vtedajšie pomery vynikajúce dyna- 
mické vlastnosti. Lenže spoločnosť BSA, ktorá 
okrem motocyklov tej istej značky vyrábala aj 
automobily daimler, sa ocitla vo vážnych finan- 
čných ťažkostiach, atak jej automobilovú výrobu 
odkúpil Sir William Lyons, ktorý ju spojil so 
svojou spoločnosťou Jaguar. Od tých čias sa 
sedany daimler čoraz väčšmi podobali jagu- 
arom, až sa napokon stali len ich odznakovým 
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Daimler Majestic prišiel roku 1958 s ra- 
dovým šesťvalcovým motorom objemu 
3800 cm? (628). Aj keď firmu prevzala 
spoločnosť Jaguar, objavili sa ešte také 
nevšedné daimlery, ako bola táto limu- 
zína (629) z roku 1977. Napokon sa 
symbolom značky stal len známy tvar 
masky, aký vidieť na modeli Double-Six 
(630) z roku 1972 


631. Automobily aston martin boli 
zväčša predstaviteľmi športových vozi- 
diel, alebo patrili do ťažko definovateľ- 
nej kategórie označovanej supercars 
— superautomobily. Kabriolet Volante 
V 8 bol! nielen športový, ale aj luxusný 


variantom. Limuzíny daimler nestratili svoj pô- 
vodný starý ráz. 

Ďalšia britská spoločnosť Aston Martin sa 
skoro po celý čas svojho trvania pohybovala na 
okraji finančného krachu. Spočiatku pod vede- 
ním Davida Browna vyrábala športové automo- 
bily, časom však jej vozidlá nadobúdali väčší 
výkon a prepychovejšie vybavenie, až sa v po- 
lovici 60. rokov dostali medzi veľké luxusné 
automobily triedy grand. Typ DB 6 bol úžasne 
výkonný, -mal motor 2XOHC s objemom 
4000 cm? a výkonom 207 kW (vyladený motor 
typu Vantage až 240 kW), ako aj veľmi drahé 
vybavenie vrátane klimatizácie. Bez cenovej pri- 
rážky poskytoval výrobca päťstupňovú prevo- 
dovku (piaty stupeň rýchlobeh), alebo úplne 
samočinnú trojstupňovú. Rovnako aj kabriolet 
Volante bol bez príplatku. Ešte pred koncom 
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desaťročia sa objavil model Mark 2 verzie DB6so 
vstrekovaním paliva, ktorý roku 1969 dostal 
vidlicový osemvalcový motor so vstrekovaním 
a s objemom 5300 cm“, čo ešte väčšmi zlepšilo 
jeho dynamické vlastnosti. Vtom čase už spoloč- 
nosť Aston Martin Lagonda Ltd. neuvádzala 
výkon svojich motorov, ale maximálnou rýchlos- 
ťou 230 km/h sa typ DBS V 8 zaradil takmer do 
triedy superautomobilov. Neskoršie modely ma- 
li zadnú nápravu De Dion a patrili medzi prvé 
automobily s elektronickým tranzistorovým za- 
paľovaním. Potom sa výrobca vrátil od vstreko- 
vania benzínu späť ku karburátorom, aby znížil 
škodliviny vo výfukových plynoch. 

V 70. rokoch sa medzi najpokrokovejšie rieše- 
né automobily zaradil štvordverový sedan la- 
gonda. Stále mal vidlicový osemvalcový motor 
2X0OHC a množstvo ťozličného príslušenstva 
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(bezdotykové vypínače, číslicové prístroje 
a pod.), ktoré uľahčovalo a spríjemňovalo jeho 
ovládanie. Takým prepychom a pohodlím sa iné 
značky nemohli pochváliť. 

Automobilka Bristol (pobočka Bristol Aeropla- 
ne Company) začala po vojne výrobu malých 
výkonných sedanov, do ktorých montovala 
upravené predvojnové šesťvalcové motory 
BMW s objemom 2000 cm“. Medzi výrobcov 
veľkých automobilov prenikla typom 407, ktorý 
mal upravený veľký vidlicový osemvalcový mo- 
tor. Nadviazal na typy s motorom objemu 
2000 cm“, medzi ktorými boli aj víťazné vozidlá 
triedy pretekov 24 hodín Le Mans z obdobia 50. 


348 


Značku Lagonda príležitostne oživil Aston Martin. Na- 
zval tak svoj model s vidlicovým osemvalcovým moto- 
rom objemu 5400 cm? z roku 1976 (632), ktorý sa 
vyrábal iba krátky čas. Druhý raz ju použil pre technicky 
mimoriadne vydarený automobil (633) z roku 1977, 
ktorého sa v prvých rokoch vyrobilo len niekoľko kusov 


Prvé povojnové bristoly charakterizovali karosérie hlad- 
kého tvaru. Roku 1946 mali šesťvalcový motor odvode- 
ný z BMW (634). Typ 407 z roku 1962 (635) bol prvý 
bristol s Chryslerovým vidlicovým osemvalcovým mo- 
torom. Typ 411 IV. série z roku 1975 si zachoval povesť 
pekných automobilov malej firmy Bristol (636) 
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637. Ďalším malým britským výrobcom bol Jensen, 
ktorý využíval veľký výkon amerických vidlicových 
osemvalcových motorov už v rokoch 1937 — 1939. Vrátil 
sak nim v 60. rokoch v automobiloch typu CV 8 s moto- 
rom objemu 6300 cm? (rok 1963) 


638. Najpozoruhodnejší Jensen FF s pohonom štyroch 
kolies z roku 1966 


639. Posledný Alvis kupé TE 21 z roku 1965. Značka po 
dvoch rokoch výroby zanikla 


640. Gordon-keeble mal krátky život plný útrap. V 60. 
rokoch sa vyrobilo len niekoľko kusov tvarovo pekných 
kupé GT s motorom Chevrolet 


641. Star Sapphire (Zafírová hviezda: 4000 cm“), po- 
sledný model starej slávnej značky Armstrong-Sidde- 
ley. Nasnímke vozidlo z posledného roku výroby (1960) 
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rokov. Typ 407 s objemom valcov 5100 cm sa až 
priveľmi ponášal na typ 405 z roku 1955: mal 
rovnaký rázvor osí 2,9 metra, iba dížkou 5 metrov 
ho o 25 cm presahoval. Výkon motora bol však 
skoro dvojnásobný, údajne až 185 kW. Automo- 
bil mal úplne samočinnú trojstupňovú prevo- 
dovku Chrysler Torgue-flite. Dostatočný výkon, 
výborné ovládanie a mimoriadna úroveň spra- 
covania priťahovali zákazníkov. V ďalších dvoch 
desaťročiach sa použili väčšie motory Chrysler 
a konštrukcia automobilov sa ustavične zdoko- 
naľovala. 

Iný britský výrobca, ktorý tiež používal Chrysle- 


Rover si po celé desaťročia zachoval povesť solídnych 
a pohodlných automobilov. Tvary typu 2000, automobi- 
lu roku 1963, vychádzali z experimentálneho turbínové- 
ho automobilu T 4 (str. 318) a charakterizovali túto 
značku až do polovice 70. rokov. Dôkazom toho je ajtyp 
3500 z roku 1973 (642), ktorý prišiel až na konci výroby 
tohto radu. Ďalší typ 3500 z roku 1977 (643) mal úplne 
nový tvar, ktorým získal titul Automobil roka 1977 


Rovnocenné americké a britské automobily z konca 70. 
rokov: Cadillac Sevilie a Rolls-Royce Silver Shadow 
(644). Kontrast dôstojnej elegancie automobilu Rolls- 
Royce Silver Spirit (645) a bohatstva, ktoré symbolizuje 
Lincoln Continental Mk V z roku 1978 (646) 


Súperi z konca 70. rokov: Jáguar XJ-S a Mercedes-Benz 
450 (647), Citročn SM z roku 1974 (648) a dvojica 
najlepších opelov z roku 1978 — typy Senator a Monza 
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Automobily GT pre podnikateľov: Maserati 3500 GT 
z roku 1963 (650), solídny Aston Martin DBS V 8 (651) 
a aerodynamický Ferrari GTB/4 z roku 1969 (652) 


Spoločným znakom týchto dvoch automobilov je vyni- 
kajúci vidlicový dvanásťvalcový motor Jaguar. Na 
snímke 653 je Jaguar XJ-S z roku 1975 a na 654 typ 
Panther J 72 z roku 1978, jedna z mnohých replík, ktoré 
sa tvarmi vracajú do starších čias motorizácie 


rove vidlicové osemvalcové motory a samočin- 
nú prevodovku Torgue-flite, bol Jensen, jeden 
z prvých, čo robili karosériu zo sklených laminá- 
tov. Začal s nimi pri type 541 so živým motorom 
objemu 4000 cm? z nákladných austinov, aký 
mali aj modely Austin Princess a Sheerline. 
Modelom, ktorý udal ďalší vývojový smer, bol 
však až trochu bucľatý CV 8, na ktorý nadviazal 
Interceptor s celooceľovou karosériou a hladkým 
pôsobivým tvarom. Hoci mal hmotnosť asi 1,5 
tony a dížku 4,75 metra, vďaka kompresnému 
pomeru 10:1 bol úžasne dynamický a pritom sa 
dobre ovládal. Automobil bol starostlivo vypra- 
covaný a dobre vybavený. Na lnterceptor sa 
veľmi ponášal nový typ FF (Formula Ferguson) 
s prekvapujúcim riešením: mal rázvor osí a karo- 
sériu dlhšiu o 10,16 cm, aby sa dal použiť pohon 
štyroch kolies a protiblokovacie zariadenie brz- 
dového systému. Tým sa podstatne zvýšila 
bezpečnosť jazdy na cestách s klzkým povrchom. 
Škoda, že ani väčší odbyt ďalšieho automobilu 
Jensen-Healey s motorom Lotus objemu 


2000 cm“ túto firmu nezachránil — roku 1976 
musela výrobu celkom zastaviť. 

Pod označením veľké (grand) automobily sa 
zväčša rozumejú vozidlá s veľkými rozmermi 
s vysokou cenou. Možno však medzi ne zaradiť aj 
typy, ktoré sú „veľké“ vlastnosťami — pohodlím, 
tvarom i výkonom, a pritom sú značne menšie, 
alebo lacnejšie, prípadne oboje. Z britských 
firiem vyrábal takéto autá Alvis. V rokoch 
1950— 1960 vychádzali z jeho tovární série seda- 
nov s motormi objemu 3000 cm? a kupé so 
snímateľnou strechou, ktoré mali všetky pred- 
poklady na pohodlné cestovanie. V polovici 50. 
rokov výrobca udával výkon motorov 76,5 kW 
a rýchlosť vyše 160 kmi/h, o desať rokov už 
96 kW a takmer 180 km/h. 

Trochu ťažkopádnejšie, ale nie horšie vypra- 
cované boli väčšie rovery z toho istého obdobia. 
Mali síce zastaraný motor s nasávacím ventilom 
OHV a výfukovým SV podobne ako vtedajšie 
rolls-roycey, ale jeho výkon úplne stačil. Verzia 
kupé, stále so štvordverovou karosériou, nado- 
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budla vďaka zníženej streche zaujímavý vzhľad 
a dobre sa predávala. Potom vedenie spoločnos- 
ti výhodne kúpilo výrobné zariadenie jedného zo 
závodov General Motorsu, na ktorom sa vyrábali 
motory Buick s objemom valcov 3500 cm? pre 
kompaktné automobily GM, a v Anglicku na nich 
spoločnosť vyrábala hliníkový osemvalcový vid- 
licový motor, ako stvorený pre jej veľké karosé- 
rie. Tak vznikol rad dynamických roverov 
s osemvalcovým vidlicovým motorom objemu 
3500 cm“, ktorý roku 1976 vyvrcholil novým 
typom, no už pod vlajkou koncernu British 
Leyland. 

Za veľký automobil treba považovať aj Ford 
Granadu, najmä v jeho luxusnej verzii Ghia, ako 
aj Triumph Stag z koncernu British Leyland 
s pôsobivým vidlicovým osemvalcovým moto- 


rom OHC objemu 3000 cm“ (ide vlastne o dva 
bloky motorov Triumph Dolomite so spoločnou 
kľukovou skriňou). Stag mal elegantnú karosériu 
kupé so snímateľnou strechou a vstavaným 
ochranným rámom, vynikajúce jazdné a dyna- 
mické vlastnosti, maximálnu rýchlosť až 
193 km/h. Vyrábal sa aj ako roadster. 

Jednou zo značiek British Leylandu, ktorá išla 
aj v najhoršom období dobre na odbyt, je 
Jaguar. Veľkú zásluhu na jej úspechu treba 
pripísať členovi vedenia firmy Williamsovi Lyon- 
sovi a jeho citu pre čisté línie karosérií. Z najstar- 
ších povojnových jaguarov spíňal požiadavky 
veľkého automobilu už typ s motorom OHV 
objemu 3500 cm?, mimoriadne kvalitne vypraco- 
vaný a so skvelými jazdnými vlastnosťami. 
V skutočnosti však priviedol jaguare medzi auto- 
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mobily triedy grand až slávny motor 2XOHC 
s objemom 3500 cm“, určený pre typ XK 120. 
Vďaka nemu mali všetko „veľké“ — okrem ceny. 
Prvý sedan s motorom XK — Jaguar Mark? — bol 
priestorný, a pritom sa na ceste správal ako na 
pretekoch v Le Mans. Výnimočne dobré riadenie 
ho priam predurčovalo na pretekový automobil, 
podobne ako jeho dynamické vlastnosti. Vyba- 
vený lešteným orechovým drevom a koženými 
obťahmi sedadiel sa predával za zlomok ceny 
iných, oveľa horšie vyhotovených vozidiel toho 
istého obdobia. 

Z veľkej karosérie tohto automobilu vznikli 
Mark 8, 9 a 10 a súčasne sa vyvíjal sedan Mark 
1 s obmenami Mark 2, 340 a 420. Verzia Mark 
1. mala najskôr motor s objemom valcov 
2400 cm“, potom 3400, 3800 a 4200 cm“. Úplne 
prepracovaná verzia XJ 6z roku 1968 predstavo- 
vala automobil s celkom novým poňatím jazd- 
ných vlastností a pohodlia pri zachovaní dynami- 
ky, čo tak preslávila túto značku. Napriek samo- 


655. Lincoin Continental z roku 1946 


656. Spoločnosť Packard sa už v 50. rokoch dostávala 
do finančných ťažkostí. Tento kabriolet Caribbean bol 
jedným z posledných vrcholných modelov značky pred 
jej splynutím s firmou Studebaker 


657. Chrysler 300 B z roku 1956, jeden z mála vyrobe- 
ných kusov, mal výkonný vidlicový osemvalcový motor 
objemu 6250 cm? a povesť najrýchlejšieho sériovo 
vyrobeného sedanu tohto obdobia 


činnej prevodovke dosahoval rýchlosť vyše 
200 km. 

Sedan XJ 12 z roku 1972 dostal vidlicový 
dvanásťvalcový motor, ktorý sa rok predtým 
montoval! do športových automobilov Jaguar E, 
a s ním mohol (okrem pár výnimiek) poraziť 
všetky superšportové automobily sveta. Mimo- 
riadne vlastnosti mu získali povesť jedného 
z najvypracovanejších uzavretých automobilov, 
ktorý sa nielen vyrovnal mnohým trojnásobne 
drahším automobilom, ale ich aj predstihol. 
Medzitým sa značkou Daimler označovali luxus- 
nejšie verzie sedanov jaguar — vidlicový dva- 
násťvalcový motor tak vzkriesil pomenovanie 
Daimler Double Six, známe z 20. rokov. 

Veľká Británia má vari najväčší podiel na počte 
veľkých automobilov svetového automobilové- 
ho priemyslu. Z ostatných krajín možno spome- 
núť napríklad USA, kde sa väčšina automobilov 
vyznačovala nadmerným výkonom motorov, 
veľkým priestorom a pohodlím. Avšak nízka 
úroveň ich jazdných vlastností a bízd, ako aj 
neelegantný tvar a slabé vypracovanie (zato boli 
lacné) ich vylučovala zo súťaže. Pravda, Ameri- 
čania sa poučili zautomobilov dovážaných z Eu- 
rópy, kde sa kládli väčšie nároky na ovládateľ- 
nosť, lenže nové predpisy ich prinútili zmenšiť 
výkon motorov a množstvo škodlivín vo výfuko- 
vých plynoch. Parametre týchto vozidiel vtedy 
tak poklesli, že väčšina stratila možnosť prenik- 
núť do triedy automobilov grand. 

Lenže výnimky potvrdzujú pravidlo, a tak kaž- 
dý z hlavných výrobcov mal vo výrobnom pro- 
grame prestížny model, ktorý aj napriek podob- 
nosti s bežnými vozidlami bol dôstojnou ponu- 
kou pre zákazníkov ochotných priplatiť za viac 
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658. Hfstka amerických kupé Cunningham C-3 s karo- 
sériou Michelotti, ktorú vyrábala firma Vignale. S moto- 
rom Chrysler sa. vyrovnali vtedajším európskym auto- 
mobilom typu GT 


Luxusné automobily Cadillac Fieetwood zo 60. a 70. 
rokov: Eldorado s pohonom predných kolies a kabriolet 
De Ville Convertibie z roku 1968 (659), Brougham z roku 
1978 (660) 


661. Cadillac Seville Elegante z roku 1979 


662. V čase, keď európske automobily mali už „v 
každom rohu koleso“, veľké americké automobily z 80. 
rokov charakterizovali značné previsy prednej a zadnej 
časti. Napr. Lincoln Town Car (Mestské vozidlo) s moto- 
rom objemu 5000 cm? bol dlhý 5,562 m a mal rázvor osí 
iba 2,979 m 


elegancie alebo výkonu. Jedným z predstavite- 
ľov tejto skupiny je Cadillac, vrcholná značka 
General Motorsu, ktorá si udržiava povesť naj- 
exkluzívnejšieho automobilu v Severnej Ameri- 
ke. Vozidlá sú takmer dvakrát také drahé ako ich 
najbližší súperi chevrolet a buick tej istej kategó- 
rie. V čase najväčšieho rozkvetu mal Cadillac 
Fleetwood motor objemu 7000 cm“ s kompres- 
ným pomerom 10,5:1 a výkonom 250 kW, štvor- 


stupňovú samočinnú prevodovku, kvapalinové 
motory riadenia a bfzd, úplné elektrické nastavo- 
vanie predných sedadiel, elektrické ovládanie 
okien, antény citlivého rozhlasového prijímača 
a mnoho ďalších, začiatkom 60. rokov nevída- 
ných vymožeností. A predsa sa našlo ešte pôso- 
bivejšie kupé Fleetwood Eldorado z konca 60. 
rokov s vidlicovým osemvalcovým motorom 
objemu 8200 cm, ktoré malo výkon 295 kW, 
pohon predných kolies a pri nich kotúčové brzdy, 
ďalej klimatizáciu, elektrické ovládanie strechy, 
centrálne zamykanie dverí a podobne. 

Vtom čase však užamerickí výrobcovia pouka- 
zovali na problémy s obmedzovaním škodlivín 
z výfukových plynov. Fordova firma Lincoln 
vtedy vyrábala svoj vrcholný model Continental 
s motorom objemu 7600 cm“, s výkonom 270 kW 
a patričným vybavením, ale o desať rokov Lin- 
coln Continental Mark V s podobným objemom 
valcov dosahoval už len 150 kW. Za príplatok sa 
doň síce montoval výkonnejší motor, ale taký 
automobil nesmel prekročiť hranice štátu Kali- 
fornia, kde sa predpisoval motor objemu 
6500 cm“ s výkonom 122 kW. 

Trochu väčší výkon a lepšie ovládanie, veľmi 
dobré vybavenie a pohodlie vmenšom priestore 
poskytovali americké automobily ďalšej skupi- 
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ny, ktoré by mohli byť zaradené dotriedy veľkých 
vozidiel. Napríklad Chevrolet Camaro zo začiatku 
70. rokov mal motor sobjemom valcov 5700 cm? 
a výkonom 220 kW (športová verzia Z-28 vyše 
270 kW), kým bežné chevrolety mali neporovna- 
teľne menší výkon (koncom 70. rokov 136 kW). 
Podobnými vlastnosťami oplýval aj Ford Thun- 
derbird. Meno dostal podľa Fordovho „športo- 
vého“ vozidla z 50. rokov, ktoré neskôr nahradil 


663. Dvojdverový Chrysler Imperial (Vznešený) s pev- 
nou strechou z roku 1982 


664. ZIL 114 s vidlicovým osemvalcovým motorom 
objemu 7000 cm? z konca 60. rokov 


Tatra začala roku 1933 sériovo vyrábať reprezentačné, 
aerodynamicky riešené automobily so vzduchom chla- 
deným motorom umiestneným vzadu. Okrem prestáv- 
ky počas vojny sa táto tradícia udržala cez Tatru 87 V 8, 
Tatraplan s plochým štvorvalcovým motorom a T 603 
s osemvalcovým motorom z polovice 50. rokov až po 
Tatru 613 z roku 1973 (665) so zaujímavým riešením 
vidlicového osemvalcového motora nad zadnou 
nápravou 


666. Taliansky Fiat sa zameral predovšetkým na veľko- 
sériovú výrobu, a preto v triede veľkých luxusných 
automobilov neponúkal veľa typov. Výnimkou bol 
technicky vyspelý model 130 z roku 1969 s vidlicovým 
šesťvalcovým motorom, na snímke s karosériou kupé 
od Pininfarinu 


Mustang, a hoci nemal taký športový charakter 
ako Camaro, v polovici 60. rokov to bolo pekné 
štvormiestne kupé s vidlicovým osemvalcovým 
motorom objemu 6400 cm? a výkonu 220 kW. Do 
konca 70. rokov Thunderbird stratil aj posledné 
zvyšky športového rázu a jeho výkon sa znížil na 
125 kW. 

Je zaujímavé, že v čase, keď americké automo- 
bilky zmenšovali výkony svojich motorov, aby 
vyhoveli čoraz prísnejším zákonom o exhalá- 
ciách výfukových plynov, niektorí európski vý- 
robcovia veľkých automobilov nakupovali vUSA 
mohutné a výkonné vidlicové osemvalcové mo- 
tory, montovali ich do svojich automobilov 
a vyvážali späť do USA. Keďže šlo len o minimál- 
ny počet, predpisy sa na ne nevzťahovali. Názor- 
ným príkladom je kupé Iso Lele, ktoré roku 1970 
dostalo vidlicový osemvalcový motor objemu 
5400 cm“ s kompresným pomerom 11:1 a výko- 
nom takmer 260 kW. Dosahovalo maximálnu 
rýchlosť asi 246 km/h. Bol to nasledovník štvor- 
miestneho kupé Iso Rivolta s podobným výko- 
nom a rovnakým motorom Chevrolet Corvette. 
Rivolta bola v USA jedným zo starších príkladov 
dovozu automobilov z Talianska, v ktorých sa 
spájalo umenie talianskych karosárov s výkonmi 
veľkých amerických automobilov. Spoluprácu 
talianskej firmy s americkým Fordom predstavu- 
jú automobily de tomaso. Štvormiestny sedan 
De Tomaso Deauville s Fordovým vidlicovým 
osemvalcovým motorom zo začiatku 70. rokov 
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Väčšie lancie, napríklad Flaminia zo 60. rokov, sá stali 
základom ojedinelých špeciálov, ako je tento reprezen- 
tačný automobil (667) s karosériou od Pininfarinu. 
Flaminiu Gran Tourismo (668) s vidlicovým šesťvalco- 
vým motorom objemu 2500 cm? z roku 1959 možno 
porovnať s najlepšou Lanciou kupé Gamma 2500 I. E. 
s Pininfarinovou karosériou z roku 1982 (669) 


Malí talianski výrobcovia sa už tradične venujú stavbe 
luxusných automobilov, ako napríklad ISO Fidia zkonca 
60. rokov (670), o desať rokov mladší De Tomaso 
Longchamp (671) či Maserati Ouattroporte (Štvordve- 
rový) vo verzii z roku 1982 (672) 
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mal objem valcov 5800 cm?, výkon 243 kW a ma- 
ximálnu rýchlosť 240 km/h. Jeho proporčne 
mimoriadne dobre vyhotovenú karosériu (ako aj 
športovú alternatívu — dvojdverové kupé 2+2 
Longchamp) navrhlo talianske stredisko Ghia. 
Pravda, nie všetci talianski automobiloví vý- 
robcovia sa náhlili po motory do USA. Ferrari sa 
napríklad preslávil mimoriadne luxusnými a po- 
hodlnými automobilmi-s karosériami od Pininfa- 
rinu, ktorým dynamické vlastnosti udeľoval jeho 
vlastný vidlicový dvanásťvalcový, prípadne 
osemvalcový motor Dino. Jedným z najvýraznej- 
ších príkladov je športové kupé BB 512 s plo- 
chým dvanásťvalcovým motorom objemu 
5000 cm“, ktorý mal rozvod ventilov 2XOHC 
umiestnený pred zadnou nápravou a výkon 
265 kW. Prototyp zhotovili roku 1971 a od roku 
1976 sa automobil s maximálnou rýchlosťou 
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300 km/h vyrába v Maranelle. Kupé Ferrari 
400 GT s Pininfarinovou karosériou tak isto 
z roku 1976 má motor pre zmenu vpredu — je 
vidlicový dvanásťvalcový s objemom 4820 cm? 
(400 cm? na jeden valec), výkonom 250 kW a po- 
háňa zadné kolesá. Klimatizácia je zahrnutá 
v cene vozidla ako štandardné vybavenie, ale na 
želanie sa dodáva päťstupňová mechanická ale- 
bo trojstupňová samočinná prevodovka. Maxi- 
málna rýchlosť vozidla je takmer 240 km/h. 
Ďalší taliansky výrobca luxusných automobi- 
lov Maserati pripravil na spôsob typu Ferrari 400 
GT svoj model Kyalami — má vidlicový osemval- 
cový motor objemu 4200 cm? a výkonu 198 kW, 
teda asi o 52kW menej než Ferrariho, ale 
v dynamických vlastnostiach za ním nezaostáva. 
Rovnako vybavený štvordverový sedan Ouattro- 
porte s pohodlnejším interiérom pre štyri až päť 


Prvý automobil firmy Lamborghini sa 
objavil roku 1963 a v priebehu desaťro- 
čia vyrábala spoločnosť automobily 
s vidlicovým dvanásťvalcovým moto- 
rom umiestneným vpredu, ako naprí- 
klad typ Islero z roku 1969 (673). Kon- 
com 70. rokov vyrábala superautomo- 
bily s motorom umiestneným medzi 
nápravami, napríklad typ Miura, ale 
v 70. rokoch opäť ponúkla automobily 
s klasicky umiestneným motorom vpre- 
du, ktorý reprezentuje Espade s moto- 
rom objemu 4000 cm? s karosériou od 
Bertoneho (674, 1972) 


Posledné z radu. 

Monterosa 8 C (675) s vidlicovým osemvalcovým 
motorom z roku 1947 bol posledný model slávnej 
značky Isotta-Fraschini. O štyri roky neskôr prišiel 
posledný model z kolekcie Bugatti (ak nerátame Colom- 
bov typ 251 GP z rokov 1955—1956, ktorý nikde 
neštartoval) — cestovný automobil typ 101 (676) 


osôb s koženými obťahmi sedadiel, klimatizá- 
ciou a podobne, dosiahne rýchlosť 230 km/h. 
Maserati vyrobil aj malý počet naozaj veľkých 
automobilov Ouattroporte II so šesťvalcovým 
vidlicovým motorom 2XOHC objemu 3000 cm“, 
s pohonom predných kolies a kvapalinovo-pneu- 
matickým pružením Citroén. 

Firma Lamborghini začínala s poľnohospodár- 
skymi strojmi, až roku 1963 sa pripojila k najlep- 
ším talianskym výrobcom automobilov. Jej 
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dvojmiestne kupé Miura malo vidlicový dvanásť- 
valcový motor s objemom 4000 cm“, ktorý bol 
v strede vozidla postavený naprieč, dosahoval 
výkon 285 kW a maximálnu rýchlosť 285 km/h. 
Kupé Jarama 400 GT 2+2 podobne ako štvor- 
miestna Espada mali opäť vidlicové dvanásťval- 
cové motory 2XOHC objemu 4000 cm“ a svýko- 
nom 250 kW, umiestnené vpredu — poháňali 
zadné kolesá. Vo výrobe sa najdlhšie držalo 
výstredné kupé Countach LP 400 S svidlicovým 
dvanásťvalcovým — motorom umiestneným 
v strede (4000 cm?, 276kW), ktoré dosiahlo 
maximálnu rýchlosť 300 km/h. 

Takéto luxusné automobily však nie sú výsa- 
dou špecialistov, nezľakli sa ich ani najväčší 
výrobcovia sériových automobilov. Najväčší 
z nich — Fiat — spravil vážny pokus koncom 60. 
rokov modelom 130 s vidlicovým šesťvalcovým 
motorom objemu 2866 cm? a s rozvodom OHC, 
pričom vačkové hriadele poháňali vtedy ešte 
zriedkavé ozubené remene. Pekný, perfektne 
vypracovaný a dobre vybavený automobil sa 
objavil najprv vo verzii pohodlného štvordvero- 
vého sedana a začiatkom 70. rokov ako mimo- 
riadne dobre tvarované kupé s karosériou Pinin- 
farinu, do ktorého sa montoval podobný motor, 
ale s objemom 3200 cm? a výkonom 122 kW. 
Skvelé jazdné vlastnosti ešte znásobovalo nezá- 
vislé zavesenie kolies. 

Naokraji skupiny výrobcov veľkých automobi- 
lov roky prešľapovala aj spoločnosť Lancia. 
Koncom 50. rokov k nim patrila typom Flaminia 
a v polovici 60. rokov typom Flaminia Super 
Sport, ktorých rýchlosť presahovala 200 km/h. 
Jej ozajstným veľkým automobilom je však 
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677. Vzácny francúzsky pokus o prestížny automobil 
— Monica sosemvalcovým vidlicovým motorom Chrys- 
ler, ktorej sa začiatkom 70. rokov vyrobilo celkom malé 
množstvo 


BMW 502 Super s vidlicovým osemvalcovým motorom 
objemu 3200 cm? z polovice 50. rokov (678) a o dvadsať 
rokov mladší BMW 630 CS s motorom objemu 3000 cm? 
(679) 


Gamma Coupé z roku 1976 s plochým štvorval- 
covým motorom objemu 2500 cm? a výkonu 
103 kW, ktorý poháňa predné kolesá. Automobil 
má Fininfarinovu karosériu s veľmi dobrým 
vybavením aj prijateľnú cenu. 

Alfa Romeo sa po druhej svetovej vojne nie- 
koľkokrát priblížila k veľkým automobilom, naj- 
viac začiatkom 80. rokov s kupé GTV 6, ktoré 
vybavila vidlicovým šesťvalcovým motorom 
(2500 cm“, 117,5 kW, 205 km/h) a náročným 
vnútorným zariadením. 

Keď po skončení druhej svetovej vojny spoloč- 
nosť Daimler-Benz začala opäť vyrábať osobné 
automobily, čoskoro sa vrátila k veľkým vozid- 
lám, ktoré zodpovedali požiadavkám luxusnej 
osobnej dopravy. Avšak iba niektoré typy do- 
siahli takú úroveň ako typ 600 (veľký mercedes), 
ktorý začiatkom 60. rokov ponúkal mimoriadne 
veľký priestor — sedan bol dlhý vyše 5,5 metra 
a limuzína až 6 metrov, veľký výkon — vidlicový 
osemvalcový motor mal objem 6300 cm? 


(220 kW), a rýchlosť až 200 km/h. Ako ostatné 
povojnové automobily tejto značky aj on mal 
nezávisle zavesené všetky štyri kolesá, navyše 
samočinné i regulovateľné pneumatické vyrov- 
návanie svetlej výšky zadnej nápravy. Od začiat- 
ku sa do nich montoval motor na ovládanie 
riadenia, centrálny kvapalinový systém na ovlá- 
danie okien, prepážky v limuzíne, zámky veka 
batožinového priestoru, nastavovacie sedadlá 
a regulátor odsúvacej časti strechy. Výrobca 
navyše porušil kód typového označovania svo- 
jich automobilov — čísla kódu vyjadrujú približný 
objem valcov, napríklad 350 znamená 3500 cm“, 
a teraz bol automobil označený ako 450, hoci mal 
vidlicový osemvalcový motor s objemom 


6900 cm“. Medzi veľké automobily právom pat- 
ria aj niektoré ďalšie mercedesy s menšími 
motormi, najmä z radu S so šesťvalcovým 
motorom objemu 2800 cm? (často so vstrekova- 
ním paliva) a s vidlicovým osemvalcovým obje- 
mu 3500 cm“. No vrchol s maximálnou technic- 
kou úrovňou a vybavením predstavuje kupé 
Mercedes-Benz SEC. 

Aj BMW vyrábal viacero modelov luxusnej 
triedy. Typ 502 zo začiatku 50. rokov mal vidlico- 
vý osemvalcový motor objemu 2600 cm? ešte 
s rozvodom OHV (jeden vačkový hriadeľ medzi 
rozvidlením bloku valcov), ktorý bol azda prvým 
vidlicovým osemvalcovým motorom odliatym 
z ľahkej zliatiny. Hlavne po zväčšení objemu 


valcov na 3200 cm“, čo umožňovalo výkon podľa 
úpravy od 88 do 125 kW, poháňal rad veľmi 
luxusných automobilov. Najlepším z nich bolo 
kupé 507 s elegantnou karosériou, päťstupňo- 
vou prevodovkou a maximálnou rýchlosťou 
225 km/h. Ešte v tom istom desaťročí sa však 
firma ocitla v hlbokej finančnej kríze, keď odstra- 
ňovala následky vojny. Z krízy ho vytrhla výroba 
motocyklov a „bublinových“ vozidielok (talian- 
ska Isetta), notrvalo dlhší čas, kým sa spoločnosť 
spamätala z najhoršieho a napokon sa vrátila 
k výrobe luxusných vozidiel. Začiatkom 70. rokov 
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uviedla do predaja model 3.0 Si so šesťvalcovým 
motorom objemu 3000 cm?, výkonu 147 kW 
a s elektronicky riadeným vstrekovaním paliva, 
ktorý dosiahol maximálnu rýchlosť 209 km/h. 
Automobil mal veľmi dobré jazdné vlastnosti 
a priestornú, pohodlnú karosériu. Veľmi štíhle 
kupé 3.0 CSi s podobným motorom, s ešte 
lepšími jazdnými vlastnosťami (230 km/h) 
a s dvojmiestnou karosériou (plus dve núdzové 
sedadlá) sa stalo základom rozsiahlej športovej 
činnosti. Koncom 70. rokov nastúpili automobily 
radu 647, najprv ako kupé a neskôr štvordvero- 


vé sedany. Obidva rady mali priestornejšie a ťaž- 
šie karosérie, ale aj výkonnejšie motory s obje- 
mom 2800 až 3500 cm“: sedan 728 s najmenším 
karburátorovým motorom dosiahol rýchlosť až 
195 km/h, najvýkonnejšie kupé 635 CSi až 
225 km/h, no vrcholný typ BMW 745i — sedan 
s prepíňaným motorom a so vstrekovaním pali- 
va s výkonom 210,5 kW — až 240 km/h. Na 
rýchlosť 100km/h akceleruje z pokoja za 
7 sekúnd. 

Začiatkom 80. rokov aj koncern Volkswagen 
zameral svoju pozornosť na luxusné automobily. 
Vozidlá automobilky Audi, ktorá mu patrí, mali 
vo svete znamenité postavenie, najmä typy 100, 
z ktorých vznikol rad 200 s nezvyčajným päťval- 
covým motorom so vstrekovaním paliva a s ob- 
jemom 2200 cm? bez prepíňania (200 5E) alebo 
s prepíňaním (200 5T). Motor 200 5T má výkon 
100 kW a vozidlo s ním dosiahne rýchlosť 
200 km/h. Je najrýchlejším sériovo vyrábaným 
automobilom s pohonom predných kolies i jed- 
ným z najluxusnejších. 

Na trh luxusných automobilov vstúpila aj 
nemecká odbočka General Motorsu — Opel. 
Jeho model Senator a z neho odvodené kupé 
Monza sa podobajú motorom objemu 3000 cmž 


Tieto automobily mercedes-benz mali rovnaké označe- 
nie — 300: starší kabriolet s dodatkom D pochádza 
z konca 50. rokov (680) a mladší sedan (681) z konca 60. 
rokov 


682. „Veľký mercedes“ typ 600 s vidlicovým osemval- 
covým motorom objemu 6300 cm?, ktorý sa vyrábal 
v rokoch 1968—1975 


so vstrekovaním paliva. Monza dostala priestor- 
nú pohodlnú štvormiestnu karosériu a Senator 
sa rozmernejším interiérom zaradil medzi naj- 
prepychovejšie sériové automobily. Obidve vo- 
zidlá svojím vybavením uspokoja najnáročnej- 
ších zákazníkov. Senator so samočinnou prevo- 
dovkou a motorom výkonu 100 kW dosiahne 
maximálnu rýchlosť 195 km/h, Monza s rovna- 
kým motorom, ale s prevodovkou s priamym 
zaraďovaním stupňov až vyše 210 km/h. 
Francúzsky automobilový priemysel sa auto- 
mobilom triedy grand po skončení vojny otočil 
chrbtom. Tesne po vojne mal síce niekoľko 
luxusných automobilov, ale o tie sa zaslúžili iba 
predvojnové typy Delahave 135 s motorom 
objemu 3000 cm? a Hotchkiss, ktorý vznikol 
z upraveného modelu Grand Sport s motorom 
objemu 3500 cm a dostal nezávisle zavesené 
predné kolesá a predvoľbu prevodových stup- 
ňov. Žiaľ, obidve značky v 50. rokoch zanikli. Keď 
však automobilka Citročn prevzala taliansku 
spoločnosť Maserati, koncom 60. rokov uviedla 
na trh skvelý automobil SM. V ňom sa spojila 
vrcholná technológia Citročnu (samočinná regu- 
lácia svetlej výšky vozidla a pomocný motor 
v systéme riadenia, ktorý reagoval na zmeny vo 
vychýlení kolies av rýchlosti jazdy) s vidlicovým 
šesťvalcovým motorom talianskej firmy Masera- 
ti, ktorý mal objem valcov 2700 cm“, rozvod 
2X0HC a výkon 132,5 kW. Bol to rýchly automo- 
bil so štvormiestnou karosériou s termostatic- 
kou kontrolou kúrenia (klimatizácia bola za prí- 
platok), vynikajúco vypracovaný, na žeľanie s ob- 
ťahmi sedadiel z pravej kože. A to v čase, keď si 
takýto prepych mohli dovoliť iba výrobcovia tých 
najdrahších automobilov! Medzitým, ako sa 
skončila výroba delahayov a hotchkissov a zača- 
la sa výroba Citročnu SM, vyskytol sa vo Fran- 
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Mercedes-Benz 450 SEL, najväčší typ 
prestížnej triedy S z roku 1975 (683). 
Jeho vidlicový osemvalcový motor ob- 
jemu 6900 cm“, klimatizačné zariadenie 
a kvapalinovo-pneumatické pruženie 
úplne vyplnili motorový priestor (684). 
Luxusné kupé 450 SLC z roku 1973 
s vidlicovým osemvalcovým motorom 
objemu 4500 cm? (685) 


cúzsku ešte jeden pokus o výrobu prestížneho 
cestovného automobilu. Automobilka Facel Ve- 
ga, ktorá patrila medzi prvých európskych použí- 
vateľov amerických motorov, začala v polovici 
50. rokov vyrábať vozidlo s vidlicovým osemval- 
covým motorom Chrysler objemu 4500 cm“, 
výkonu 132,5 kW a so samočinnou prevodovkou 
Chrysler Torgue-flite. Automobil dosiahol maxi- 
málnu rýchlosť 185 km/h. Začiatkom 60. rokov 
doviezol Facel Vega už motor s objemom valcov 
6300 cm? a výkonom 287 kW. Automobil mal 
prevodovku s priamym preraďovaním stupňov, 
dosahoval rýchlosť 225 km/h. Škoda, že tomuto 
vozidlu s vari najelegantnejším interiérom tých 
čias ponechal výrobca niektoré zastarané prvky 
podvozka, ako jednoduchý rám či zadné pruže- 
nie listovými pružinami. Na druhej strane ho 
vybavil niekoľkými pokrokovými prvkami, na- 
príklad kotúčovými brzdami pri všetkých kole- 
sách. Napriek priveľmi mäkkému pruženiu sa voz 
veľmi dobre ovládal a za každej situácie poskyto- 
val mimoriadne pohodlie. Z novších automobi- 
lov francúzskej produkcie treba ešte spomenúť 
Peugeot 604, Renault 30 a 25 či Talbot Tagora. 
Ďalším výrobcom, ktorý využíval veľký výkon 
Chryslerových vidlicových osemvalcových mo- 


torov, bol švajčiarsky Monteverdi s radom veľmi 
rýchlych sedanov a s kupé High Speed 375 či 
Sierra, ako i s kupé Palm Beach so snímateľnou 
strechou. Výkony ich motorov sa pohybovali od 
132,5 kW pri sedane Sierra (5900 cm?) po 293 kW 
pri type 375 (7200 cm“). Z technických prvkov 
vynikala zadná náprava De Dion, kotúčové brzdy 
s vnútorným chladením pri všetkých kolesách, 
riadenie s motorom, klimatizácia, a predovšet- 
kým nesmierne prepychový interiér. Maximálna 
rýchlosť Sierr bola 200 km/h, sedanu 375 
—240 km/h, ba kupé až 256 km/h. Automobily 
monteverdi sa pre veľký výkon motorov, veľkú 
rýchlosť, prekrásne tvarované karosérie, najlep- 
šie možné vybavenie, pohodlie a bezpečnosť 
stali akýmsi vzorom pre pojem „veľký automo- 
bil“. Málo pozornosti venoval ich výrobca pre- 
vádzkovým nákladom, takže dosahovali závrat- 
né sumy, podobne ako ceny automobilov. 

Japonsko ako automobilová veľmoc sa spolie- 
halo v prvom rade na vozidlá stredných tried, ale 
mohlo sa pochváliť aj veľkými prestížnymi auto- 
mobilmi, ako Nissan President či Toyota Century 
zo začiatku 70. rokov, prípadne najnovším Nis- 
san Cedric. Možno medzi ne zaradiť aj Mitsubishi 
Debonair Executive. 
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13. Automobilový šport vrokoch 1945— 1960 


Po skončení druhej svetovej vojny sa automobi- 
lový šport veľmi rýchlo spamätal zo všetkých 
strát, ktoré utrpel. Menšie športové podujatia sa 
uskutočnili už v prvých povojnových mesiacoch. 
Veľa športových nadšencov a pretekárov prišlo 
cez vojnu o život, ale tí, ktorí ju prežili, sa nemohli 
dočkať návratu na pretekové trate. 

Pre Grand Prix sa našiel rozumný kompromis: 
platila formula objemu motora 1500 cm“ s prepí- 
ňaním (kompresorom) alebo 4500 cm? s bež- 
ným, atmosferickým plnením. Ešte stále bolo 
totiž dosť predvojnových ľahkých automobilov 
triedy voiturette s malými prepíňanými motor- 
mi, ako aj niekoľko veľkých automobilov Grand 
Prix z rokov 1938 a 1939, keď platila formula 
objemu 3000 cm“ s prepíňaním alebo 4500 cm? 
bez prepíňania. Tak ako pred vojnou ani teraz nik 
nečakal, že automobily s veľkými motormi pora- 
zia technicky vyspelé automobily s prepíňanými 
motormi objemu 1500 cm?. Roku 1946 bolo však 
dobré každé vozidlo do počtu, veľké nevyní- 
majúc. 

Prvá povojnová Grand Prix sa usporiadala 
v Boulonskom lese pri Paríži 9. októbra 1945 pod 
názvom Veľká cena oslobodenia, kde zvíťazil J. P. 
Wimille s automobilom Bugatti 59. A roku 1946 
sa naokruhu španielskej Barcelony konali prete- 


ky Grand Prix Penya Rhin, neskôr premenené na 
GP Španielska. Zvíťazil G. Pelassa s Maserati 
4 CL priemernou rýchlosťou 129 km/h. Keďže 
vojna najmenej poznačila Spojené štáty seve- 
roamerické, automobilový šport sa tu obnovil 
rýchlejšie. Preteky 500 míľ Indianapolis sa konali 
už v máji 1946: George Robson s automobilom 
Thorne Special zvíťazil priemernou rýchlosťou 
184,78 km/h, čo bolo len o trochu menej než 
rekord z roku 1937. Od tých čias sa preteky 500 
míľ Indianapolis (Indy) organizujú každý rok 


686. Krátko po skončení druhej svetovej vojny, v sep- 
tembri 1945, sa vBoulonskom lesíku pri Paríži uskutoč- 
nili preteky Veľká cena oslobodenia, na ktorých štarto- 
vali vybrané monoposty z 30. rokov 


687. Koncom 40. rokov bývalo na argentínskych prete- 
koch Mecanica National pestré pole rozličných automo- 
bilov 


V priebehu 40. a 50. rokov sa automobily štartujúce na 
pretekoch 500 míľ Indianapolis ani priveľmi nezmenili, 
hoci dráha sa dosť zlepšila. Štart pretekov roku 1953, pri 
ktorom víťaz Bill Vukovich vyrazil prvý v automobile 
Curtis s motorom Offenhauser, pripomína skôr 30. roky 
(688) 


687 
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a celkom iste patria medzi najslávnejšie v histórií 
automobilového športu. 

Od roku 1950 sa usporadúvajú majstrovstvá 
sveta jazdcov a až do roku 1960 boli preteky Indy 
ich súčasťou. V tom období sa totiž formula 
platná pre automobily Grand Prix veľmi nelíšila 
od formuly pre automobily amerických maj- 
strovstiev USAC (United States Auto Club). Na 
rozdiel od predvojnových rokov však len málo 
popredných pretekárov Grand Prix štartovalo 
v Indianapolise a naopak, ani jeden z pravidel- 
ných účastníkov Indy sa nepokúsil jazdiť na 
pretekoch GP. 

Všeobecne možno povedäť, že preteky vlndia- 
napolise koncom 40. av priebehu 50. rokov boli 


až priveľmi spiatočníckou arénou, kde víťazili iba 
špeciálne roadstery s nesúmerne dimenzovaný- 
mi tuhými nápravami a s rovnakými motormi 
Offenhauser, ktoré pochádzali z motorov Harry- 
ho Millera. V tom čase dosahovali tieto autá 
úžasnú rýchlosť. Roku 1949 Bill Holland s auto- 
mobilom Blue Crown Spark Plug Special šiel 
priemernou rýchlosťou 195,25 km/h. O päť ro- 
kov BIlI Vukovich s vozidlom Fuel Injection 
Special prekonal priemernou rýchlosťou 
210,56 km/h hranicu 210 km/h. Až roku 1960 bol 
Jim Rathman s automobilom Ken Paul Special 
rýchlejší — priemerná rýchlosť predstavovala 
223,32 km/h. V Indianapolise štartovali aj auto- 
mobily so vznetovým prepíňaným motorom 
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Rad monopostov s motorom 
Offenhauser sa vyvíjal veľmi 
pomaly. Medzi automobilom, 
s ktorým Mauri Rose vyhral 
Indianapolis roku 1947 a roku 
1948 priemernou rýchlosťou 
187,228 km/h a 192,822 km/h 
(689), a vozidlom Eddieho 
Sachsa z roku 1963 (690), keď sa 
už na pretekoch USAC začali 
presadzovať automobily s mo- 
torom vzadu, neboli veľké zá- 
kladné rozdiely. Zaujímavá je 
vzpriamená poloha hriadeľa vo- 
lantu v Sachsovom vozidle. 
Roku 1946 vytiahla Alfa Romeo 
svoje automobily typu 158, 
s ktorými sa zúčastňovala na 
pretekoch v rokoch 1938— 1940. 
Štyri z nich obsadili prvý rad na 
štarte pretekov v Turíne roku 
1946 (691), za nimi stoja zväčša 
vozidlá maserati. Tým sa začala 
povojnová prevaha tejto značky 
na Grand Prix 

692. Vtom istom roku sa konali 
preteky v Ženeve: Felice Trossi 
s Alfou Romeo 158 sa pripravu- 
je predísť majstra volantu Tazia 
Nuvolariho vautomobile mase- 
rati, ktorý je už o jedno kolo 
pozadu 


s 
X 


Cummins a V 8 Novi (v podstate dva spojené 
motory Miller), ale stále víťazili motory Offenha- 
user-Mayer-Drake v automobiloch, ktoré riadili 
americkí jazdci odchovaní na „tehlovom ovále“. 
V Indianapolise sa ešte len čakalo na zmeny. 

Aj keď sa automobilový šport v Európe po 
vojne rýchlo obnovil španielskou Grand Prix 
a niekoľkými ďalšími pretekmi už roku 1946, 
ozajstné Grand Prix sa začali až o rok. Od prvej 
chvíle bolo jasné, že Alfa Romeo typ 158 s nezá- 
vislým zavesením všetkých kolies, ktorý už pred 
vojnou dosahoval dobré výsledky, nemá dôstoj- 
ných súperov. Ak sa však náhodou tieto automo- 
bily poškodili alebo sa tím na pretekoch nezú- 
častnil, nádej na víťazstvo svitla vozidlám mase- 
rati, prípadne talbot-lago s motorom objemu 
4500 cm“. Ferrari vtedy ešte neplatil za súpera, 
s ktorým treba rátať. No hoci alfy mali v rokoch 
1947 a 1948 úplnú prevahu, roku 1949 sa pre 
rozličné výrobné problémy na Grand Prix neob- 
javili, čím uvoľnili pole značkám Maserati, Talbot 
a napokon aj Ferrarimu. Tento vzmáhajúci sa 
taliansky tím získal z vidlicového dvanásťvalco- 
vého motora objemu 1500 cm? značný výkon 
a z podvozka lepšie vlastnosti, pretože skúsenos- 
ti nezbieral iba na tratiach Grand Prix, ale aj na 
podujatiach športových automobilov, kde sa 
dobre osvedčila ich neprepíňaná verzia motorov 
objemu 2000 cm?. 

Alfa Romeo sa vrátila na scénu Grand Prix už 
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693. Britské nádeje na GrandPrix mala splniť roku 1947 
ERA typ E. Na GP Francúzska štartoval s týmto automo- 
bilom Reg Parnell (za ním E. Chaboud v starom talbote) 


Najdôležitejším francúzskym pretekovým automobi- 
lom z konca 40. rokov bol talbot s neprepíňaným 
motorom, ktorý sa síce nemohol porovnávať s alfami, 
ale tam, kde neštartovali, zvyčajne vyhrával. Na snímke 
694 Louis Chiron roku 1949 na GP Francúzska. Aj keď 
Amédée Gordini nemal najlepšie vyhliadky, pustil sa so 
svojimi malými automobilmi s nedostatočným výko- 
nom a vytrvalosťou do nerovného zápasu. Rad jeho 
automobilov (695) pred boxami na GP NSR roku 1951 


o rok, keď sa usporiadali majstrovstvá sveta 
jazdcov, a jej automobily hneď dosiahli výrazné 
úspechy. Vyhrali všetkých šesť podujatí maj- 
strovstiev sveta — trikrát sa tešil Guiseppe Farina 
a trikrát Juan Manuel Fangio z Argentíny, známy 
už z pretekov v Južnej Amerike. A keďže na 
pretekoch, ktoré vyhral Fangio, mal Farina lepšie 
umiestnenie než Fangio pri jeho víťazstvách, 
prvý titul majstra sveta putoval do Talianska. 
Celkovo druhý skončil, prirodzene, Fangio a tre- 
tie miesto obsadil ďalší člen tímu Alfa Romeo 
Luigi Fagioli. Roku 1951 vyhral Fangio s Alfou 
Romeo 159, ktorá mala oproti predchádzajúce- 
mu modelu zmenené pruženie a ktorej motor 
podával väčší výkon. Avšak Fangio musel otento 
úspech tvrdo bojovať s tímom Ferrari, ktorý 
z prepíňaného motora objemu 1500 cm? prešiel 
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V rokoch 1950 a 1951 nastúpil Ferrari do útoku, ktorým 
na Grand Prix ukončil nadvládu automobilov s prepíňa- 
ným motorom. Rozhodujúcimi pretekmi bola GP Veľkej 
Británie v Silverstone, kde Froilan Gonzales (na obrázku 
696 prenasleduje Fangia v alfe) vyhral Ferrarimu prvé 
preteky majstrovstiev sveta 


697. Ďalšou významnou črtou vtedajších pretekov bol 
nástup mladých britských pretekárov: Stirling Moss 
v HWM (druhý v poradí) prenasleduje A. Ascariho na 
Grand Prix San Rema 1951 


Zložitý BRM V 16 vo svojej prvej (698) aj konečnej verzii 
(699, s Fangiom za volantom v Goodwoode) bol 
pridrahým sklamaním 


na vidlicový dvanásťvalcový s objemom 
4500 cm?. Fangia s ním prvý raz porazil jeho 
krajan Froilan José Gonzales na GP Veľkej 
Británie v Silverstone. Alberto Ascari, syn úspeš- 
ného pretekára z obdobia pred druhou svetovou 
vojnou, vyhral dve ďalšie Grand Prix a na 
majstrovstvách sveta skončil druhý. Gonzales 
obsadil tretie miesto. 

Koncom roka 1951 Alfa Romeo odstúpila 
z Grand Prix a trvalo takmer 30 rokov, kým sa na 
ňu opäť vrátila. Bez jej automobilov sa preteky 
Grand Prix mohli stať nezaujímavými, pretože 
vážnejším súperom pre Ferrariho mohol byť vari 


699 
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len tím BRM, ktorý mal jeden z najpozoruhodnej- 
ších (a najnespoľahlivejších) automobilov s vidli- 
covým šestnásťvalcovým motorom a odstredi- 
vým kompresorom. V nasledujúcich ročníkoch 
1952 a 1953 teda štartovali automobily s motor- 
mi podľa formuly 2 (2000 cm? bez prepíňania, 
500 cm? s prepíňaním, ale medzi kompresorový- 
mi automobilmi nebolo uchádzača o titul). 

Pripraviť vtedy Ferrariho o majstrovské pocty 
vôbec nebolo ľahké, a tak celú sériu majstrov- 
stiev sveta (sedem podujatí) vyhrali jeho auto- 
mobily. Šesťkrát triumfoval Ascari a raz Piero 
Taruffi, ďalší z veľkých talianskych majstrov. 
Ascari sa stal majstrom sveta aj roku 1953, hoci 
už nie tak ľahko ako predchádzajúci rok. Vyhral 
päť Grand Prix, jeho krajan G. Farina a mladý 
Angličan Mike Hawthorn po jednej. Fangio skon- 
čil celkovo druhý s jediným víťazstvom, ale po 
celú sezónu ohrozoval Ferrariho pretekárov. 
Napríklad GP Francúzska, ktorá sa konala na 
veľmi rýchlom okruhu v Remeši, vstúpila do 
histórie ako jedna z najnapínavejších v tom 
období. Nováčik Hawthorn ju vyhral pred Fan- 
giom len vďaka lepšej akcelerácii pri výjazde 
z poslednej zákruty. pred cieľom. 

Jediné automobily, ktoré v sezóne 1952 a 1953 
majstrovstiev sveta automobilov formuly 2 vy- 
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hrali Grand Prix, boli ferrari a maserati. Pritom 
štartovná listina každých pretekov bola pomerne 
bohatá, „netalianska“ opozícia však nemala nija- 
kú nádej. Patrili k nej britské tímy Cooper-Bristol, 
HWM-Alta a Connaught, francúzsky Gordini, 
niekoľko jednotlivých automobilov, ako Cooper- 
Alta (nebol príbuzný automobilom s motorom 
Bristol) a rad monopostov z NSR s predvojnový- 
mi motormi BMW 328 (napr. Veritas), z ktorých 
napokon vychádzal aj Bristol. 

Od roku 1954 až do roku 1960 platila nová 
formula, ktorá opäť obmedzila zdvihový objem 
valcov motora: s prepíňaním do 750 cm“, bez 
prepíňania do 2500 cm? (motory s menším obje- 


700. Ferrari 500 a Alberto Ascari, vrcholné partnerstvo 
majstrovstiev sveta Grand Prix automobilov s motorom 
objemu 2000 cm? (snímka z GP Belgicka v Spa roku 
1953) 


Formula 2000 cm? na Grand Prix bola hospodárna 
a novým konštruktérom poskytla možnosť na súťaže- 
nie. Cooper-Bristol bol najúspešnejším britským auto- 
mobilom (701, Mike Hawthorn roku 1952 na GP Belgic- 
ka, kde skončil štvrtý). Objavili sa | automobily z NSR, 
ako napr. AFM Hansa Stucka na GP Švajčiarska 1952 
(702) 
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mom valcov — prepíňané — v podstate zasa nikto 
nevyužíval). V predchádzajúcom období tímy 
nadobudli s týmito motormi veľa skúseností, 
a tak nastali zlaté časy Grand Prix. Organizácia 
tímov sa nedala porovnať so situáciou od 20. 
rokov, aj úroveň pretekania bola veľmi dobrá. 

Objavili sa nielen rozličné technické zlepšenia 
na vozidlách, ale aj mladí, veľmi schopní jazdci, 
ktorí sa odvážne pustili do pretekania so staršou 
generáciou. 

Najprv udávali tempo tímy Maserati a Ferrari. 
Fangio síce podpísal zmluvu stímom Mercedes- 
Benz, ten však nemal pripravené automobily, 
a tak Argentínčan štartoval s novým Maserati 
250Favyhral dve Grand Prix. Na GP Francúzska 
potom už jazdil s novým Mercedesom W 196, 
ktorý vzbudil úžasný dojem. Pozoruhodné bolo 
na ňom nezávislé zavesenie všetkých kolies, 
a najmä nový osemvalcový radový motor s pria- 
mym vstrekovaním paliva a s ventilovým rozvo- 
dom bez ventilových pružín (desmodromickým), 
pri ktorom ventily otvárali a zatvárali vačky 
hriadeľov. Pozoruhodná, prísne aerodynamicky 
riešená karoséria bola uzavretá aj na bokoch. 
Medzi ostatnými tímami zavládla panika, keď 
Fangio nechal za sebou celé pole pretekárov, 
sledovaný len tímovým kolegom Karlom Klin- 


gom. Na britskej GP v Silverstone sa však 
mercedesom už tak nedarilo. Fangio skončil 
štvrtý, až so stratou jedného kola za Gonzalesom 
a Hawthornom, ktorí jazdili na ferrari (upravené 
typy 500 z predchádzajúceho roka). Zapríčinili to 
pneumatiky nevhodné na mokrú trať, ako aj 
celouzavretá karoséria, ktorá sťažovala navádza- 
nie automobilu do zákrut. Už o niekoľko týždňov 
však bola na svete upravená verzia s výrezmi pre 
kolesá a Fangio s ďalšími tromi víťazstvami sa 
opäť stal majstrom sveta. 


703. Vrchol obdobia platnosti formuly 2000 cm? nasta! 
na GP Talianska roku 1953, keď automobily firmy 
Maserati konečne porazili značku Ferrari. Víťaz Fangio 
(prvý sprava) vedie na snímke štvoricu vozidiel (za ním 
Farina a Ascari vo ferrari), ktorá predbieha oscu L. 
Chirona a maserati siamského princa Biru, idúcich 
o celé kolo pozadu 


Mercedes-Benz významne ovplyvnil preteky Grand Prix 
v rokoch 1954 a 1955. Spočiatku mali jeho automobily 
aerodynamickú karosériu s prekrytím kolies, neskôr 
tieto verzie štartovali len na zvlášť rýchlych tratiach, ako 
napríklad na Avuse pri Berlíne (704). Typy W 196 boli 
naopak známejšie s odkrytými kolesami (705, Fangio 
a Moss na GP Holandska 1955) 


V nasledujúcich troch sezónach vyhrával Fan- 
gio titul vždy s inou značkou: roku 1955 s Merce- 
desom-Benzom, roku 1956 s Ferrari a roku 1957 
s Maserati. To sa však už štartové pole výrazne 
zmenilo. Koncom roka 1955 mal tím Mercedes- 
Benz absolútnu prevahu nad ostatnými a ohlásil 
odchod z Grand Prix. Z pretekov odstúpila aj 
Lancia, ktorá vzbudila zaslúženú pozornosť no- 
vým automobilom D-50 s vidlicovým osemval- 
covým motorom. Jej automobily prevzal Ferrari 
a štartoval s nimi pod svojou vlajkou. Na druhej 
strane pribudli nové, pozoruhodné tímy, naprí- 
klad britský Vanwall, Connaught a BRM. 

Pre rok 1956 si všetky tri britské tímy pripravili 
automobily so štvorvalcovými motormi, aj keď 
víťazné lancie-ferrari mali osemvalcové a mase- 
rati šesťvalcové motory. Connaught spôsobil 
menšiu senzáciu, keď s neznámym študentom 
zubného lekárstva Tonym Brooksom vyhral GP 
Syrakúz. Preteky sa však nezaratúvali do hodno- 
tenia majstrovstiev sveta a na GP majstrovstiev 
Brooks nikdy nevyhral. Tím BRM musel na prvé 
víťazstvo v Grand Prix čakať až do roku 1959, keď 
Švéd Jo Bonnier zožal vavríny na GP Holandska. 
Zato Vanwall bol oveľa úspešnejší. Prvé mimo- 
majstrovské víťazstvo dosiahol roku 1956 v Sil- 
verstone (teda britský automobil vyhral britskú 
GP) a nasledujúci rok vyhral majstrovskú britskú 
Grand Prix v Aintree. Odvtedy obsadzovali brit- 
ské automobily prvé miesto častejšie než značky 
iných krajín. 
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706. V druhej polovici 50. rokov nastúpili do ofenzívy 
britské automobily: na pretekoch o International Trophy 
(Medzinárodnú trofej) v Silverstone vedie Fangio 
v automobile lancia-ferrari pred M. Hawthornom 
v BRM, S. Mossom aL. Schelom vo vanwalloch 


Na štarte GP NSR 1957 M. Hawthorn a P. Collins 
v automobiloch ferrari pred Fangiom (vľavo) a Jeanom 
Behrom v maserati (707). Na týchto pretekoch dosiahol 
Fangio jedno zo svojich najväčších víťazstiev v Maserati 
250F,klasickom pretekovom automobile tých čias (708) 


Na GP v Aintree roku 1957 sa Fangio na 
Maserati 250 F stratil v poli pretekárov, no všetko 
si vynahradil o niekoľko týždňov na GP NSR, 
jedných z najväčších pretekov tohto druhu. Do- 
siahol tam svoje 24. víťazstvo na Grand Prix 
a piaty titul majstra sveta. Jeho úspech doteraz 
nezopakoval nijaký pretekár. Po tejto sezóne 
Maserati viac nepretekal, len vyrábal motory pre 
iné tímy Grand Prix. Fangio prestal pretekať po 
GP Francúzska 1958 vo veku 47 rokov. 

Na Grand Prix roku 1956 sa ešte raz objavila 
slávna značka Bugatti — išlo o osamelý typ 251, 
ktorý v rukách Mauricea Trintignanta štartoval 
na GP Francúzska. Kvalifikoval sa len do pred- 
posledného radu štartového poľa a po 18 kolách 
z pretekov odstúpil, aby sa už na scéne GP nikdy 
viac neobjavil. Bol však predzvesťou stavby 
automobilov formuly 1: mal radový osemvalco- 


vý motor s dvoma vačkovými hriadeľmi v hlave 
(2XOHC), ktorý bol umiestnený za vodičom, 
pred zadnou nápravou a naprieč, a obidve tuhé 
nápravy typu De Dion. 

Roku 1958 nastali na Grand Prix dosť vážne 
zmeny. Boli vyhlásené majstrovstvá sveta zna- 
čiek a zaviedlo sa povinné používanie jednotné- 
ho paliva — leteckého vysokooktánového benzí- 
nu, lebo ako jediný zaručoval rovnakú kvalitu 
v ktorejkoľvek časti sveta. Dovtedy mohol totiž 
každý tím používať akékoľvek palivo a zvyčajne 


707 


to boli zmesi alkoholu s rozličnými kvapalinami 
(napríklad nitrometánom), ktoré obsahovali kys- 
lík. Na trate sa vrátili automobily s motorom 
medzi nápravami, alebo až za zadnou nápravou. 
Jeden z nich, Cooper-Climax z malého súkrom- 
ného britského tímu Roba Walkera, zvíťazil na GP 
Argentíny a Monaka. V Argentíne ho riadil 
Angličan Stirling Moss, ktorý po Fangiovi pre- 
vzal úlohu najvýkonnejšieho pretekára sveta. 
V Monaku zase ako prvý prešiel cieľom Maurice 
Trintignant. Moss s automobilom Vanwall vy- 
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hral ešte troje Grand Prix a spolu s Tonym 
Brooksom, ktorý triumfoval tiež trikrát, pomohol 
Vanwallu k titulu majstra sveta značiek. Titul 
majstra sveta jednotlivcov ukoristil tentoraz Mi- 
ke Hawthorn na ferrari — zvíťazil iba jediný raz 
(vo Francúzsku), zato mal celý rad druhých miest 
a niekoľko najrýchlejších kôi, za ktoré sa vtedy 
prideľoval jeden majstrovský bod. Hawthorn bol 
prvým majstrom sveta, ktorý nepochádzal z Juž- 
nej Ameriky alebo z Talianska, a jeho úspech 
znamenal akúsi predzvesť desaťročného obdo- 
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709. Koniec dlhej nadvlády pretekových automobilov 
s motorom vpredu sa už blížil, keď Colin Chapman 
predviedol svoj kompaktný Lotus 18, plný problémov. 
Za jeho volantom Graham Hill na GP Francúzska roku 
1958 


710. Connaught bola nádejná britská značka. Na GP 
Syrakúz roku 1955 Tony Brooks ako prvý Brit od roku 
1924 vyhral GP na britskom vozidle. Roku 1959, keď Roy 
Salvadori štartoval s týmto connaughtom na GP Nové- 
ho Zélandu, sa však spoločnosť vzdala ďalšej činnosti 
a zanikla - 


John Cooper sa stal známym najskôr 
svojimi monopostmi s motocyklovým 
motorom objemu 500 cm? formuly 3, 
umiestneným za jazdcom (711, Stirling 
Moss s cooperom v Silverstone roku 
1950). On určil aj ďalší vývoj preteko- 
vých automobilov najvyššej formuly 
modelmi „senior“, v ktorých bol opäť 
motor vzadu. Prvé coopery GP nemali 
ešte pretiahnutý tvar (712, Maurice 
Trintignant na ceste k víťazstvu roku 
1958), ale čoskoro sa zmenili na nízke 
automobily víťazov majstrovstiev sveta 
(713, Jack Brabham v cooperi pred 
Philom Hillom v klasickom ferrari ešte 
s motorom vpredu na GP Francúzska 
roku 1960) 
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bia nadvlády anglosaských majstrov sveta. Roku 
1958 pretekári aj automobily zo severnej Európy 
a Severnej Ameriky načisto zatienili predchádza- 
júce dominantné postavenie Juhoameričanov. 
Úspešný tím Vanwall koncom sezóny 1958 
skončil svoju účasť na Grand Prix. Jeho vedúci 
Tony Vanderwel bol vážne chorý a nemohol sa 
mu viac venovať. Vtedy vanwally okamžite vy- 
menili malé coopery, ktoré už v predchádzajú- 
cich sezónach vyhrali niekoľko Grand Prix a roku 
1959 prekvapili celý odborný svet. John Cooper 
do svojich malých ľahkých, ale veľmi živých 
automobilov montoval štvorvalcové motory Co- 
ventry Climax FPF so zdvihovým objemom 
2500 cm?. Jazdil s nimi veľmi schopný Austrál- 
čan Jack Brabham, ktorého dobre dopíňal ďalší 
vynikajúci pretekár Novozélanďan Bruce McLa- 
ren. Keď Brabham v Monaku zopakoval úspech 
Trintignanta z predchádzajúcej sezóny, mnohí si 
mysleli, že tomuto vozidlu sa darí práve len na 
mestskej trati. Tento predpoklad ešte potvrdila 
GP Holandska, ktorú vyhral automobil BRM, 
a GP Francúzska, kde BRM spolu s Ferrarim 246 
obsadili prvé a druhé miesto (Tony Brooks aPhill 
Hill). Obe značky mali motor vpredu. Potom však 
Brabham na britskej GP v Aintree viedol od 
štartu po cieľ, ďalšie víťazstvá pre tím Cooper 
dosiahol Moss v Portugalsku i Taliansku a McLa- 
ren v USA v Sebringu. Tony Brooks vyhral pre 
Ferrari GP NSR. Nijaké víťazstvo si nepripísal na 
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714. Cestné preteky, najmä preteky športových auto- 
mobilov, boli koncom 40. a v 50. rokoch obľúbené 
najmä v USA. Briggs Cunningham za volantom auto- 
mobilu cunningham s motorom Chrysler na okruhu vo 
Watkins Glene 


715. Louis Rosier (otec) s talbotom prichádza k boxom 
po víťaznej jazde pretekov 24 hodín Le Mans 1950. 
Potom trvalo 22 rokov, kým na týchto vytrvalostných 
pretekoch opäť zvíťazil francúzsky automobil. Rosierov 
talbot s motorom objemu 4500 cm? bol vlastne športo- 
vou verziou automobilu GP (str. 379) s blatníkmi, 
reflektormi a náhradným kolesom 


716. Na pretekoch v Le Mans vždy štartovali rozličné 
automobily, od skoro štandardných cestovných až po 
špeciálne športové pretekové vozidlá. Trio z roku 1954: 
Triumph TR 2, Cunninghamom upravený ferrari a auto- 
mobile monopole s motorom objemu 612 cm? 


svoje konto tím Aston Martin, hoci mal dobre 
tvarované jednomiestne automobily s motorom 
objemu 2500 cm?, odvodeným z motorov úspeš- 
ných športových vozidiel. 

Roku 1960 naposledy platila formula 2500 cm“. 
Coopery boli ešte úspešnejšie a Jack Brabham “ 
vyhral päť Grand Prix a s nimi aj druhý titul 
majstra sveta za sebou. Aj tím Cooper zvíťazil 
v šampionáte značiek po druhý raz. Podobne 
tímy BRM a Lotus pripravili svoje monoposty 
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(jednomiestne pretekové automobily) s moto- 
rom vzadu: s prvým Graham Hill takmer vyhral 
britskú Grand Prix, prvé víťazstvo pre lotusy 
tohto typu však vydobyl Stirling Moss, štartujúci 
v súkromnom (netovárenskom) tíme Roba Wal- 
kera, keď vyhral Grand Prix Monaka aj GP USA 
vo Watkins Glene. 

O vzrušujúci, ale neúspešný pokus vrátiť na 
trate GP automobily s motorom umiestneným 
vpredu sa zaslúžil Lance Reventlow značkou 
Scarab. Bol to mimoriadne dobre navrhnutý 
automobil, ktorý mal zaujímavo riešený motor 
s desmodromickým ventilovým rozvodom 
a vstrekovaním paliva, ale napriektýmto technic- 
kým zvláštnostiam malý výkon. Posledné slovo 
v tejto záležitosti povedal Ferrari, keď jeho 
automobil s motorom vpredu vyhral GP Talian- 
ska v Monze, pričom za volantom sedel Phil Hill. 
Týmto posledným úspechom automobilu s ta- 
kýmto usporiadaním sa skončilo jedno veľké 
obdobie. 

Preteky športových automobilov sa po skonče- 
ní vojny začali urýchlene a s úsilím dostať 
automobilový šport späť na normálnu úroveň. 
Predvojnové automobily, s ktorými sa spočiatku 


Od konca 40. rokov až do 70. rokov sa Ferrari venoval 
vývoju športových automobilov. Prvé väčšie víťazstvo 
na vytrvalostných pretekoch dosiahli ferrari s motorom 
objemu 2000 cm v Le Mans roku 1949 (717, typ Mille 
Miglia 166). Roku 1954 Ferrari výnimočne zanechal 
vidlicový dvanásťvalcový motor a nahradil ho štvorval- 
covým Mondialom (Svetovým) objemu 2000 cm“ (718). 
Skoro súčasne zhotovil typ 375 s vidlicovým dvanásť- 
valcovým motorom objemu 5000 cm? (719, kupé), 
ktorý bol pre neho typickejší. Typ Mondial vystriedal 
slávny model Testa Rossa (Červená hlava — 720, Ferrari 
250 TR s motorom objemu 3000 cm? z roku 1958) 


721. Jaguar typ C bol jedným zklasických automobilov 
Le Mans. Vo vyhotovení z roku 1953 sa stal prvým 
automobilom v histórii týchto pretekov, ktorý počas 24 
hodín prekonal priemernú rýchlosť jazdy 100 míľ/h 
(160 km/h) 


jazdilo, veľmi rýchle prekonala generácia úplne 
nových vozidiel. Niektoré z nich, ako maserati, 
alfa romeo, mercedes-benz a jaguar, našli medzi 
nadšenými fanúšikmi od začiatku mimoriadny 
ohlas, kým iné (porsche a ferrari) boli ešte 
neznámymi veličinami. Neožili však iba známe 
značky, ale aj významné predvojnové podujatia, 
ako preteky 24 hodín Le Mans, Mille Miglia, 
Targa Florio či Tourist Trophy, ktoré sa pripojili 
k množstvu nových podujatí v Európe a Amerike. 

Najmä v Severnej Amerike, kde sa nejazdili 
Grand Prix, dlhé roky preteky športových auto- 
mobilov priam prekvitali a európske tímy sa na 
nich rady zúčastňovali. Severná Amerika totiž 
poskytovala dovtedy nevídané možnosti odbytu 
a napokon sa stala najväčším svetovým trhom 
športových automobilov aj hlavným dejiskom 
pretekov športových vozidiel. VUSA vyrástol rad 
veľmi schopných pretekárov, ktorí jazdili najskôr 
ako amatéri na miestnych klubových pretekoch, 
potom už ako profesionáli. Mnohí z nich postúpi- 
li medzi pretekárov Grand Prix, iní zase medzi 
profesionálov amerických jednomiestnych pre- 
tekových vozidiel, ktorých vrcholným podujatím 
zostali preteky 500 míľ Indianapolis. Je zaujíma- 
vé, že na pretekoch v USA štartovali (okrem 
zopár výnimiek) automobily vyrobené v Európe. 
Takou výnimkou bol automobil cunningham 
z dielne zámožného Briggsa Cunninghama, kto- 
rý túžil zvíťaziť na pretekoch 24 hodín Le Mans, 
no musel sa uspokojiť s druhým miestom roku 
1950. Od nasledujúceho roku jeho automobily 
s motorom Chrysler objemu 5500 cm? štartovali 
nielen v Le Mans, ale aj na ďalších podujatiach, 
keď predtým zvíťazili na hlavných domácich 
pretekoch športových vozidiel vo Watkins Glene 
a Elkhart Lake. Roku 1952 skončil Cunningham 
v Le Mans štvrtý a roku 1953 vozidlo jeho tímu 
obsadilo tretie miesto. 

Nezvyčajný vzrast záujmu o športové automo- 
bily v USA podnietil silný Sports Car Club, ktorý 
bol po mnohé roky prísne amatérsky, no pritom 
usporadúval po celej krajine sériu úspešných 
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V 50. rokoch Mercedes-Benz zaútočil rovnako na prete- 
koch športových automobilov ako na Grand Prix. Typ 
300 SL vo vyhotovení kupé alebo s otvorenou karosé- 
riou s radovým šesťvalcovým motorom objemu 
3000 cm? (722, Núrburgring 1952) a kupé s dverami 
odklápajúcimi sa nahor (723, Carrera Panamericana 
toho istého roku). Po nich nasledoval športový preteko- 
vý model 300 SLR (724), s ktorým Stirling Moss a Dennis 
Jenkinson roku 1955 vyhrali preteky Mille Miglia 


725. Lancia D 24, úspešný automobil so šesťvalcovým 
vidlicovým motorom objemu 3300 cm?. K jeho slávnym 
úspechom patrí Fangiovo víťazstvo v Carrera Panameri- 
cana roku 1953 alebo Ascariho v Mille Miglia roku 1954 
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majstrovských podujatí. Jazdci na nich mohli 
štartovať sautomobilmi MG Midget, Triumph TR 
2, Austin-Healey 100, ale aj Porsche 356, Ferrari 
250, Mercedes-Benz 300 SL alebo s jaguarmi. 
Medzi vrcholné podujatia športových automobi- 
lov v USA patrili preteky 12 hodín v Sebringu, 
zaradené aj do série majstrovstiev sveta športo- 
vých automobilov, kde štartovali najlepší prete- 
kári z obidvoch strán Atlantiku. V prvých piatich 
ročníkoch sa ani raz nestalo, že by vo víťaznej 
posádke nebol aspoň jeden Američan, roku 1953 
tam dokonca zvíťazila celoamerická posádka 
s americkým automobilom cunningham. Vďaka 
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726. Víťazstvo v Le Mans bolo vždy najväčším cieľom 
a prianím väčšiny tímov športových automobilov. Roku 
1956 ho dobyl nezávislý tím Ecurie Ecosse s automobi- 
lom Jaguar typ D 


Roku 1959 vyhral v Le Mans Aston Martin s typom DBR 
1 (727). V tom roku vyhral tento tím aj majstrovstvá 
sveta športových automobilov. Druhým extrémom bol 
Maserati 450 S z roku 1957, ktorý spoločnosť Maserati 
takmer zničil (728) 


i 


729. Technicky vyspelý, ale drahý španielsky automo- 
bil Pegaso Z 102 sa vyrábal ručne v malých sériách alen 
zriedkavo sa objavil na pretekoch 


730. S automobilmi Maserati typ 151 štartovali (zväčša 
bez úspechov) nezávislí pretekári. Za jedným z nich na 
trati v Le Mans roku 1962 ide Ferrari 250 GTO, jeden 
z oveľa početnejšej, a navyše aj úspešnejšej a elegant- 
nejšej série pretekových automobilov 


tomuto nadšeniu vzniklo v Amerike začiatkom 
50. rokov podobné podujatie, ako boli tradičné 
európske preteky Targa Florio a Mille Miglia. 
Trať týchto pretekov zvaných Carrera Panameri- 
cana (podľa nich dostali neskôr meno veľmi 
rýchle cestovné vozidlá) viedla zo Severnej Ame- 
riky cez Mexiko do Strednej Ameriky. Roku 1952 
získali na nich prvé dve miesta automobily 
Mercedes-Benz 300 SL a nasledujúci rok zvíťazil 
automobil Lancia D 24. Pretože sa preteky konali 
na otvorených cestách, čo bolo veľmi nebezpeč- 
né, spolu s ostatnými podujatiami tohto druhu 
boli čoskoro zrušené. 
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V 50. rokoch pokračoval rozkvet športových automobi- 
lov nižších objemových tried. Roku 1955 predviedol 
Porsche svoj prvý športový pretekový automobil typu 
550, ktorého otvorené verzie spider boli v nasledujúcej 
sezóne na tratiach obľúbené (731, v Le Mans 1954). Noví 
britskí konštruktéri venovali veľkú pozornosť aerodyna- 
mike, o čom svedčí napríklad Lola Mk 1 (732) alebo 
Lotus 15 (733) 


Tradičné preteky sa usporadúvali ďalej, Targa 
Florio dokonca vydržala až do 70. rokov. Jej prvé 
tri povojnové ročníky sa konali na vyše 100-kilo- 
metrovom okruhu, ktorého trať viedla okolo 
sicílskeho pobrežia, a usporiadatelia nedokázali 
organizačne zabezpečiť taký dlhý okruh. Celková 
dížka trate — 10 kôl — merala viac než 1000 km 
a ročníky 1948 a 1949 vyhrali automobily ferrari, 
roku 1950 dosiahla tento úspech značka Alfa 
Romeo. Ročníky 1951—1968 sa už konali na 
skrátenom, 72km dlhom okruhu Madonie. 
V prvom zvíťazil prekvapujúco Franco Cortese 
s britským automobilom frazer-nash s motorom 
Bristol objemu 2000 cm?. Potom trikrát po sebe 
triumfovali automobily Lancia D a jazdci F. 
Bonetto, U. Maglioli a P. Taruffi. Po nich na jeseň 
1955 mladí britskí pretekári Stirling Moss a Peter 
Collins zožali vavríny s automobilom Mercedes- 
Benz 300 SL, čo bol posledný úspech tejto 
značky. Potom stuttgartský tím oznámil odchod 
z automobilového športu. V nasledujúcich roční- 
koch sa Sicília stala svedkom urputných bitiek 
medzi tímami Ferrari a Porsche. O tom, aká 
náročná bola táto trať, svedčí aj to, že víťazi až 
roku 1960 prvý raz prekročili priemernú rýchlosť 
jazdy 100 km/h. 


Preteky Mille Miglia mali povojnovú premiéru 
roku 1947 a víťaznú alfu romeo priviedol do cieľa 
C. Biondetti, ktorý vyhral aj o rok, ale už na 
ferrari, čo bol prvý veľký úspech tejto značky. C. 
Biondetti s automobilom ferrari skončil ako prvý 
aj roku 1949 a nasledujúci rok vyhral pre tím 
Ferrari zase G. Marzotto, roku 1951 L. Villoresi 
a roku 1952 G. Bracco, všetci s automobilmi 
odvodenými z typu 125, ktoré sa postupne 
premenili na typ 250 s motorom objemu 
3000 cm?. Roku 1953 dostali ferrari motor 4000 
a neskôr 5000 cm“, čo im pridalo na rýchlosti, ale 
ubralo na ovládateľnosti, lebo tuhá zadná nápra- 
va im zostala. Napriek tomu G. Marzotto roku 
1953 s týmto automobilom preteky vyhral, do- 
konca rekordnou priemernou rýchlosťou vyše 
140 km/h (predchádzajúci rekord bol 130 km/h). 
Roku 1954 vyhral Mille Migliu A. Ascari sLanciou 
D 24, ale Marzottov rekord neprekonal. Prišiel 
ročník 1955 a s ním slávne víťazstvo Stirlinga 
Mossa na Mercedese-Benz 300 SLR, ktorý pre- 
šiel trať neprekonanou priemernou rýchlosťou 
157,6 km/h. Partnerom mu bol Dennis Jenkin- 
son, bývalý spolujazdec Erica Olivera, prvého 
majstra sveta v sajdkárach z roku 1949, ktorý si 
urobil podrobný rozpis trate (itinerár) a diktoval 
z neho Mossovi informácie o trati, takže ten 
mohol jazdiť oveľa rýchlejšie, než keby sa spolie- 
hal na pamäť. Čosi také automobilové preteky 
dovtedy nepoznali. S. Moss vyvrátil aj legendu, 
že kto je prvý v Ríme, nie je ním na Mille Miglii. 
Roku 1956 vyhral preteky E. Castelotti, opäť 
s automobilom ferrari. Ročníkom 1957 sa však 
Mille Miglia tragicky a navždy skončila: španiel- 
sky gróf Alfonso de Portago (tímový kolega 
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Až do 60. rokovvovšetkých významnej- 
ších rely štartovali sériovo vyrábané 
automobily najrozmanitejších značiek. 
Ich úprava spočívala len v prídavných 
reflektoroch a potrebnom vybavení in- 
teriéru: Citročn 15 v Tulipánovej rely 
1950 (734), wolseley a menej šťastný 
bristol v Rallye Monte Carlo 1953 (735), 
Renault Dauphine v Alpskom rely 1950 
(736) a Volvo 544 v rely RAC 1963 (737) 


Bežnými boli aj výkonnejšie automobi- 
ly, ako allard v Alpskom rely 1950 (738), 
fraser-nash v Alpskom rely 1953 (739) 
a Triumph TR 3v rely Liége —Rím-—Lič- 
ge 1958 (740) 


víťazného P. Taruffiho) vyletel na ferrari medzi 
divákov, pričom sám zahynul a mnohých pripra- 
vil o život. Nečudo, že preteky na otvorených 
cestách talianske úrady raz navždy zakázali. 

Tieto veľké cestné súboje znamenali pre sku- 
točných vyznavačov automobilového športu vr- 
cholný výkon, no väčšinu verejnosti vždy väčšmi 
priťahoval zvláštny druh automobilových mara- 
tónov s názvom Vingt-Ouatre Heures du Mans, 
čiže 24 hodín Le Mans. V povojnových rokoch sa 
z nich stal obrovský automobilový festival a do- 
dnes každoročne lákajú vari najviac divákov zo 
všetkých motoristických podujatí (neraz vyše 
250 000). 

Preteky sa obnovili roku 1949 a priniesli jeden 
z prvých veľkých úspechov značke Ferrari. Vyhral 
ich Luigi Chinetti s britským amatérom lordom 
Selsdonom na Ferrari 166 (vidlicový dvanásťval- 
cový motor objemu 2000 cm“). Dosiahli síce 
menšiu priemernú rýchlosť (132,4 km/h), ako 
bol predvojnový rekord automobilu bugatti, ale 
od tohto ročníka sa priemerné rýchlosti každý 
rok zväčšovali. O rok tu veľký úspech slávili 
Francúzi. Na automobile talbot darracg zvíťazil 
Louis Rosier so synom, ten však z celých 24 
hodín odjazdil iba 20 minút. V najbližších 20 
rokoch sa už Francúzi nedostali k slovu, prvé 
miesta si vždy rozdelili automobily jaguar a fer- 
rari, z času na čas mercedes-benz alebo aston 
martin. 

Spoločnosť Jaguar navrhla a vyrobila automo- 
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bil XK 120 C, ktorým chcela vybojovať víťazstvá 
v Le Mans. Jeho cestovná verzia (pravda, patrič- 
ne upravená) roku 1950 skončila dokonca na 3. 
mieste. Pravý pretekový jaguar — vravelo sa mu 
typ C - zvíťazil v celom rade pretekov, ale vLe 
Mans až roku 1951. Nasledujúci rok sa objavil 
„okrídlený“ a veľmi rýchly Mercedes-Benz 300 
SL (s dverami vyklápajúcimi sa nahor), načo 
Jaguar odpovedal automobilom s aerodynamic- 
kou prednou časťou. Práve tá však spôsobila 
prehrievanie motora a celý tím musel pre túto 
poruchu odstúpiť. Napokon zvíťazil mercedes, 
ale iba vďaka nešťastnej náhode. Francúz Pierre 
Levegh (bol to jeho pseudonym) sa totiž rozho- 
dol, že s talbotom absolvuje preteky sám, bez 
vystriedania. Bolo by sa mu to aj podarilo, ale 
hodinu pred koncom, keď už mal dostatočný 
náskok pred mercedesom, sa mu zlomila ojnica 
v motore. Ako prvý prešiel potom cieľom merce- 
des. O rok prišli na svoje jaguare, zlepšené typy 
C, keď v silnej konkurencii tímu Ferrari obsadili 
1.,2.a 4. miesto. Víťazná dvojica A. P. Rolt—J. D. 
Hamilton dosiahla priemernú rýchlosť 
170,34 km/h. 


741. Domáci jazdec Louis Chiron si v Lancii Aurelii ide 
povíťazstvov monackom Rallye Monte Carlo roku 1952 


Súčasťou rely sú aj zlé cesty: porsche v priesmyku 
Gavia v Alpskom rely 1953 (742) a Mercedes-Benz 300 
SE v Argentínskom rely 1963 (743) 


Jaguar typ C bol technicky pokrokovo riešený 
automobil s rúrkovým priehradovým priestoro- 
vým rámom, ale nasledujúci typ ho predstihol 
aerodynamicky vynikajúco navrhnutou karosé- 
riou, ktorá zakrývala veľmi tuhú škrupinu (trup, 
monokok) z horčíkovej zliatiny. Na druhej strane 
malo vozidlo stále ešte tuhú zadnú nápravu, 
ktorá vo väčšine pretekov obmedzovala jeho 
možnosti. Po pretekoch roku 1954 sa v zákulisí 
šírili reči o sabotáži, keď dva tieto automobily 
museli z pretekov odstúpiť a tretí sa zdržal na trati 
pre nečistoty v benzíne. Vtedy tesne zvíťazil 
Ferrari 375 Plus s motorom objemu 5000 cm“, 
ktorý riadila dvojica pretekárov J. Gonzales—M. 
Trintignant a ktorý mal výhodnejšiu zadnú ná- 
pravu typu De Dion. 

Roku 1955 sa s napätím očakával znamenitý 
súboj medzi zlepšenými automobilmi jaguar, 
Mercedes-Benz 300 SLR a ferrari, v ktorých mali 
nastúpiť prvotriedni pretekári. V obave pred 
jaguarmi s novými kotúčovými brzdami Dunlop 
prišiel tím Mercedes-Benz s aerodynamickou 
brzdou: bol to veľký panel v zadnej časti vozidla, 
ktorý sa vztýčil diaľkovým ovládaním z priestoru 


vodiča. Ináč sa tieto automobily len máličko líšili 
odtypov W 196 pre Grand Prix. Ich osemvalcový 
motor so vstrekovaním paliva mal objem valcov 
zväčšený na 3000 cm“. Žiaľ, všetkými očakávané 
preteky poznamenala najtragickejšia nehoda 
v histórii automobilového športu. Mercedes s P. 
Leveghom (bol hosťom tímu za svoj výkon roku 
1952) sa v priestore boxov zrazil s automobilom 
austin-healey jazdca Lancea Macklina, saltom 
preletel do priestoru divákov a horiaci explodo- 
val. Pri nešťastí zahynulo vyše 80 ľudí spolu 
s Leveghom a množstvo ďalších bolo zranených. 
Manažér tímu Mercedes-Benz okamžite odvolal 
svoje automobily, hoci boli na prvých dvoch 
miestach, no ostatní pokračovali. Zvíťazil Jaguar 
typ D s dvojicou Mike Hawthorn — Ivor Bueb 
priemernou rýchlosťou 172,31 km/h. 

Ďalšie dva roky držal v rukách osud jaguarov 
schopný škótsky tím Ecurie Ecosse, ktorý roku 
1956 porazil samotný továrenský tím, ako aj 
všetky ostatné konkurenčné tímy. Roku 1957 
oficiálne zastupoval spoločnosť Jaguar a vtedy 
už jej automobily mali vstrekovanie paliva a ob- 
jem valcov 3800 cm?. Rekordný priemer rýchlos- 


Jaguare vo Francúzsku: víťazný Mk VII v Rallye Monte 
Carlo 1956 (744) a Mk 2 s motorom objemu 3800 cm“, 
ktorý vyhral triedu cestovných automobilov v rely Tour 
de France 1963 (745) 


ti víťaznej posádky Ron Flockhart—lvor Bueb 
— 183,22 km/h — až do 60. rokov nikto nepre- 
konal. 

Le Mans potom zažil celú sériu víťazstiev 
automobilov ferrari. Belgičan Olivier Gendebien 
a Američan Phil Hill dosiahli roku 1959 prvé zo 
svojich troch víťazstiev s Ferrari Testa Rossa, 
ktorý mal vidlicový dvanásťvalcový motor obje- 
mu 3000 cm“ a ako športový automobil predsti- 
hol svoj čas. Zdalo sa, že Testu Rossu nik 
neprekoná ani roku 1959, ale podarilo sa to 
automobilu Aston Martin DBR 1 so šesťvalco- 
vým motorom 3000 cm?, ktorý bol vrcholným 
výsledkom viac než desaťročného úsilia tímu 
pod vedením priemyselníka Davida Browna. 
Automobil mal síce jednoduchú konštrukciu 
a istotne menší výkon motora než väčšina jeho 
súperov, alé vynikal nad nimi jazdnými vlastnos- 
ťami a perfektnou aerodynamikou karosé- 
rie. Britsko-americká posádka Roy Salvadori — 


Carroll Shelby s ním nezvíťazila iba v Le Mans, 
ale aj na pretekoch 1000 km na Núrburgringu 
a na britskej RAC Tourist Trophy. Tým sa Aston 
Martin stal celkovým víťazom majstrovstiev sve- 
ta športových automobilov. 

Po odchode tímov Jaguar a Aston Martin sa 
v úlohe hlavného Ferrariho súpera ocitol tím 
Porsche, hoci sa v Le Mans ešte veľa rokov 
nepresadil. Roku 1960 si víťazstvo z Le Mans 
odniesol opäť Gendebien, ktorý vtomto ročníku 
štartoval s krajanom Paulom Frérom. Ferrari 
Testa Rossa tak po druhý raz zvíťazil v týchto 
pretekoch. 

Koncom 50. rokov nadobudli preteky športo- 
vých automobilov novú úroveň a v mnohých 
krajinách sa usporiadali významné podujatia, 
z ktorých viaceré sa stali súčasťou majstrovstiev 
sveta. Štandardnou dížkou pretekov sa stalo 
1000 km, príležitostne sa preteky usporiadali aj 
v trvaní 24 alebo 12 hodín. Mala to byť teda 
skúška vytrvalosti vozidiel i pretekárov. Dejis- 
kom hlavných podujatí športových automobilov 
sa stali Argentína, Venezuela, Švédsko a Ulster 
v Írsku, ale aj tradičné okruhy, ako Núrburgring 
v NSR, Monza v Taliansku či Sebring na Floride. 
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Prvé miesta si medzi sebou zvyčajne delili značky 
Ferrari, Mercedes-Benz, Jaguar, Aston Martin 
a Maserati so svojimi veľkými automobilmi 300 
S a 450 S. Víťazstvá v jednotlivých objemových 
triedach však patrili aj celému radu ďalších 
značiek menších automobilov. Z nich niektoré, 
napríklad Porsche RSK alebo malá osca, dosiahli 
pozoruhodné absolútne víťazstvá aj na prete- 
koch Targa Florio alebo v Sebringu. 

V priebehu 50. rokov sa začali tešiť obľube aj 
preteky cestovných uzavretých automobilov, ho- 
ci vtedy ešte neboli významnou medzinárodnou 
kategóriou. Oveľa lepšie uplatnenie našli tieto 
autá v rely, v športe, ktorý sa významne rozvinul 
po druhej svetovej vojne. Rely vlastne priamo 
nahrádzali veľké „súťaže“, obľúbené pred prvou 
svetovou vojnou a s úspechom obnovené medzi 
vojnami. Po skončení druhej svetovej vojny sa 
tieto podujatia organizovali na vysokej úrovni, 
lebo ich zväčša podporovali veľké automobilky, 
ktoré v nich videli možnosť predstavovať a pro- 
pagovať svoje výrobky. 

Väčšina krajín nemala hneď po druhej svetovej 
vojne prostriedky na usporadúvanie športových 
podujatí, no Portugalsko už roku 1947 usporiada- 
lo v Lisabone prvé rely. Väčšina pretekárov 
použila predvojnové vozidlá, ale víťaz, Londýn- 
čan „Goff“ Imhof, štartoval s novým britským 
kabrioletom Allard typ J. Čoskoro nasledovalo 
Alpské rely vo Francúzsku, ktoré udalo smer 
povojnového vývoja tejto športovej disciplíny. 
Zúčastnilo sa na ňom veľa predvojnových auto- 


mobilov a zvíťazil delahaye s motorom objemu 
3500 cm“. Trať viedla cez francúzske a švajčiar- 
ske Alpy a medzi jednotlivými časovými kontro- 
lami mali jazdci predpísané také časové limity, 
ako keby to boli cestné preteky. Podobalo sa to 
skôr dnešným rýchlostným skúškam. 

Postupne sa rely začali usporadúvať aj v ďal- 
ších krajinách a pomaly sa rodila tradícia týchto 
podujatí. 

Rallye Monte Carlo sa po vojne po prvý raz 
jazdilo roku 1949. Táto najslávnejšia, i keď nie 
vždy práve najlepšie organizovaná súťaž bola 
vlastne opäť francúzskym podujatím — Monako 
je totiž také malé, že na jeho území sa mohla 
usporiadať iba záverečná skúška. Išlo v podstate 
o celoeurópske rely, pretože sa štartovalo z mno- 
hých miest (v prvom povojnovom ročníku zo 
siedmich), odkiaľ sa cesty jednotlivých účastní- 
kov zbiehali, až sa spojili do jednej, a všetci sa 
stretli na jednom mieste. Počet štartujúcich sa 
pohyboval okolo 200, ba i viac. O celkovom 
poradí sa často rozhodovalo až na záverečnej 
skúške, pretože za jazdy do Monte Carla mnohé 
posádky nedostali nijaké trestné body. Kruté 
januárové podmienky však neraz obrali preteká- 
rov o body ešte prv, než dorazili do Monaka, 
a víťazov určila zväčša až jazda pravidelnosti, 
v ktorej bolo treba na veľmi ťažkej spoločnej 
horskej trati dodržať určenú, a to dosť veľkú 
priemernú rýchlosť, prípadne séria pretekov na 
známom okruhu Grand Prix Monaka. 

Prvé dva povojnové ročníky vyhrali automobi- 
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746. Stirling Moss s Johnom Cuttsom v sunbeame na Auto Union DKW strojvalcovým dvojtaktným motorom 
Alpskom rely 1954, kde vyhrali vytúžený Zlatý pohár na rely Safari 1962 (747) a v medzinárodných rely 60. 
rokov bežný Saab 96 na rely RAC 1962 (748) 
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ly hotchkiss vyrobené pred druhou svetovou 
vojnou, potom už víťazili len modernejšie vozid- 
lá. V 50. rokoch sa často rodili víťazstvá, ktoré nik 
nečakal. Napríklad o Jaguari Mark 7 nik nepred- 
pokladal, že by mohol vyhrať ročník 1956. Roku 
1960, keď zvíťazil Mercedes-Benz 220, sa súťaž 
dosť zmenila, predovšetkým jej jazda pravidel- 
nosti v horskej oblasti severne od Monaka, ktorá 
sa konala na 550km dlhej trati. Zvíťazil tím 
Mercedes-Benz, pretože jeho jazdci tu pravidel- 
ne trénovali dávno pred súťažou. 

Oveľa športovejšie bolo Alpské rely a rely 
Liége—Rím—Ličge. Namiesto pravidelnej jazdy 
do cieľa sa pretekalo na určenej trati, kde len 
veľmi málo účastníkov neutížilo nijaké trestné 
body. Do cieľa v Liege prišiel bez trestných 
bodov jeden jediný pretekár v celej histórii tohto 
rely, a to amatér z Belgicka Johnny Claes na 
Jaguari XK 120 roku 1951. 

Súťaže podobného typu prinútili výrobcov 
pripraviť vozidlá, ktoré by odolali všetkým ná- 
strahám. Tak vznikli automobily, ako Austin- 
Healey 3000, Triumph TR 3, Saab 9 2, Alfa 
Romeo Giulietta či Porsche Carrera. Automobi- 
lové rely podporoval s veľkým nadšením najmä 
britský automobilový priemysel. Mnohí výrob- 
covia mali vlastné továrenské tímy, napríklad 
Rootes (značky Sunbeam a Hillman), BMC (Aus- 
tin-Healey, Austin, MG), Ford, Triumph a Jaguar. 
No aj v iných krajinách to bolo podobné: Švéd- 
sko malo dva tímy — Volvo a Saab, NSR tri 
— Mercedes-Benz, DKW a Volkswagen, Francúz- 
sko tri — Renault, Citročn a Panhard. Navyše na 
každom takomto podujatí štartovalo množstvo 
súkromných jazdcov, ktorí neraz skončili celkom 
úspešne. 

Za takej podpory výrobcov sa rely rýchle šírilo 
do ďalších krajín: vzniklo napríklad rely Lisabon 
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V čase, keď rekordné automobily tvarom aspoň trochu 
pripomínali bežné vozidlá, dosiahnuť rýchlostný rekord 
znamenalo veľkú prestíž. Jedným z posledných takých- 
to automobilov bol Railton-Mobil Special Johna Cobba. 
Na snímke 749 je automobil po skončení jazdy v Bonne- 
ville roku 1947 a na obrázku 750 rozmiestnenie jeho 
dvoch motorov, zúžená zadná náprava a miesto vodiča 
(kokpit) pred prednou nápravou 


v Portugalsku, talianske rely Sestriere a rakúske 
Alpské rely (obdoba francúzskeho), holandské 
Tulipánové rely a britské rely RAC. Dve posledné 
sa začínali ako polovičné Rallye Monte Carlo. 
Tulipánové rely sa stalo veľmi náročným poduja- 
tím s nebezpečnými alpskými úsekmi, s pretekmi 
do vrchu, s cestnými okruhmi a s pretekovými 
traťami rozhodenými po celej Európe, kým RAC 
rely zostalo iba sériou ľahkých jazdných skúšok. 
Až koncom 50. rokov sa zmenilo na jedno 
z najprestížnejších a najťažších podujatí medzi- 
národného športového kalendára. Medzi súťaža- 
mi však ešte dlho vládlo Alpské rely, v ktorom 
nešlo o víťazstvo, ale o jazdu bez trestných 
bodov a o Alpský pohár. Lákalo najlepších 
jazdcov, hlavne svojím Zlatým pohárom, ktorý 
sa dal získať po troch podujatiach bez trestných 
bodov. V 50. rokoch sa to podarilo len dvom 
účastníkom: prvým bol majiteľ garáži v anglic- 
kom Yorkshire lan Appleyard so svojím slávnym 
bielym Jaguarom XK 120, druhým Stirling Moss 
s továrenskými automobilmi sunbeam talbot. 
Škandinávci zaviedli zvláštny druh rely na 
cestách s nespevneným povrchom. Domáci 
jazdci, zvyknutí na takéto podmienky, dlho ne- 
našli premožiteľov. V Nórsku sa usporadúvali 
rely Viking, vo Švédsku rely Polnočného slnka 
a vo Fínsku rely Tisíc jazier. Všetky sa stali 
klasickými medzinárodnými súťažami. 


Krajiny, ktoré nemali prostriedky na budova- 
nie špeciálnych pretekových tratí, ba ani špeciál- 
ne automobily na cestné preteky, využívali roz- 
siahle voľné územia, ktoré doslova bez doprav- 
ných obmedzení poskytovali vari tie najlepšie 
podmienky na dlhé rely. Dlhé roky sa takéto 
podujatia uskutočňovali najmä v Južnej Ameri- 
ke. Vlastne to ani neboli rely, ale skôr preteky na 
obrovské vzdialenosti, pričom medzi miestom 
štartu a cieľa niekoľko prejazdových kontrol 
sledovalo, či účastníci dodržiavajú predpísanú 
trať. Na týchto podujatiach sa preslávili najmä 
dvaja jazdci: päťnásobný majster sveta pretekov 
automobilov Grand Prix Juan Manuel Fangio 
a jeho krajan Froilan Gonzales, ktorý v Európe 
pre zvláštny štýl jazdy dostal prezývku Pampas 
Bull (Býk pampy). 

Vidiecka krajina východnej Afriky poskytovala 
výborné podmienky pre rely. Roku 1953 sa na 
oslavu korunovácie kráľovnej Alžbety II. usporia- 
dalo rely pre cestovné automobily, ktorého trať 
prechádzala Keňou, Tanzániou a Ugandou. Hoci 
šlo len o podujatie miestneho významu, vyvolalo 
taký ohlas, že sa usporiadatelia rozhodli zopako- 
vať ho aj o rok. Prvý ročník nemal celkového 
víťaza, iba víťazov tried (automobily VW Chro- 
bák, Standard Vanguard, tatra a chevrolet), 
potom sa pravidlá zmenili a hodnotil sa aj 
najlepší výsledok. Rou 1954 zvíťazila dvojica D.P. 
Marwaha a Vic Preston s VW Chrobákom a víťaz- 
stvo zopakovali aj nasledujúci rok, ibaže s auto- 
mobilom Ford Zephyr. 

Roku 1957 dostalo toto rely štatút medzinárod- 
ného podujatia a jeho význam vzrástol. Roku 
1959 sa na ňom po prvý raz zúčastnili aj európske 
tímy a jeho pôvodný názov Coronation Safari 
(Korunovačné safari) sa zmenil na East African 
Safari (Východoafrické safari). Bolo to najväčšie 
motoristické podujatie v Afrike. Ročník 1960 
vyhrala dvojica miestnych jazdcov Bill Fritschy 
a Jack Ellis s automobilom Mercedes-Benz 219. 
V ďalších ročníkoch rástol záujem o toto poduja- 
tie, aj účasť európskych tímov sa zvyšovala, ale 
vždy zvíťazili domáci jazdci, hoci aj s podporou 
niektorého z výrobcov. O rely Safari sa začalo 
povrávať, že ho nemôže vyhrať nik okrem prete- 
károv žijúcich vo východnej Afrike. A trvalo desať 
rokov, kým sa toto tvrdenie podarilo vyvrátiť. 

Chovatelia koní majú príslovie, že pretekanie 
šľachtí rasu. Teraz sa potvrdilo, že to neplatí len 
pre jazdectvo, ale aj pre automobilový šport. Niet 
pochybností, že rely v 50. rokoch podstatne 
prispeli k vývoju sériovo vyrábaných automobi- 
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lov. Avšak o rýchlostných rekordoch sa to nedá 
celkom povedať. Táto športová disciplína po- 
mohla vari len gumárenským spoločnostiam, 
ktoré pô väčšom časovom odstupe zúročili skú- 
senosti pri výrobe sériových pneumatík. Kon- 
com 40. rokov nastal obrat aj vo vývoji pokusov 
o zdolanie rýchlostného rekordu a posledné roky 
piateho desaťročia priniesli ďalší veľký nápor na 
rekord. 

Angličan John Cobb, držiteľ predvojnového 
absolútneho rýchlostného rekordu na zemi 
— 593,72 km/h — sa na jeseň 1947 vrátil do Utahu 
(USA). Na pláni vyschnutého soľného jazera pri 
Bonneville, tentoraz s vozidlom Railton-Mobil 
Special (Spoločnosť Mobil Oil bola hlavným 
sponzorom pokusu), chcel prekonať hranicu 400 
míľ/h čiže 640 km/h. Aj keď pri jazde jedným 
smerom dosiahol rýchlosť vyše 645 km/h, vte- 
dajší najrýchlejší priemer jázd obidvoma smermi 
— 634,22 km — sa mu nepodarilo zlepšiť. Na 
druhý deň sa spustil hustý dážď, ktorý prerušil 
ďalšie jeho pokusy a znamenal koniec sezóny 
rekordov. J. Cobb už nikdy nesplnil svoju túžbu, 
pretože nasledujúci rok zahynul pri pokuse o pre- 
konanie rekordu na vode. Jeho pozemný rekord 
však odolával šestnásť rokov! 

Donald Campbell, syn najplodnejšieho zo 
všetkých rekordérov Sira Malcolma Campbella, 
začal koncom 50. rokov pripravovať najctižiados- 
tivejší (a 2 miliónmi libier šterlingov celkom iste 
aj najnákladnejší) pokus o rekord všetkých čias. 
Projektovaný automobil mala poháňať cez všet- 
ky štyri kolesá plynová turbína Bristol Prome- 
teus, ktorej výstupný výkon na hriadeli dosaho- 
val 3000 kW. Firma Dunlop navrhla špeciálne 
pneumatiky do rýchlosti 765 km/h. Automobil 
nazvaný Bluebird (Modrý vták) bol pripravený 
v lete 1960. Keď s ním D. Campbell prišiel na 
bonneviliské soľné jazero, stretol tam ďalších 
štyroch súperov, všetko Američanov svozidlami 
zhotovenými len tak po domácky, ktoré poháňali 
vyradené letecké motory (dýzové aj piestové). 
Iba Challenger Mickeya Thompsona mal štyri 
prepíňané vidlicové osemvalcové automobilové 
motory. Ani jednému však šťastie nežičilo. Athol 
Graham na automobile City of Salt Lake City 
havaroval a zahynul, dvaja ďalší mali problémy 
s dýzovými motormi a pokus prerušil aj Thomp- 
son, hoci pri jazde jedným smerom prekonal 
rýchlosť 400 míľ/h. Donald Campbell tiež hava- 
roval a len zázrakom neprišiel o život. Rekord J. 
Cobba, ako aj 400-míľová hranica museli ďalej 
čakať na svojho premožiteľa. 


14. Obdobie predného pohonu 


Úspech automobilu Volkswagen Chrobák v 50. 
a 60. rokoch podnietil rozšírenie malých a lac- 
ných automobilov s motorom pri zadnej poháňa- 
nej náprave. Roku 1959 však prišiel koncern BMC 
s úspešným typom Mini, ktorý mal pohon pred- 
ných kolies, atak otvoril éru automobilov s pred- 
ným pohonom. 

Pravda, Mini neboli prvými populárnymi auta- 
mi s takýmto riešením, vozidlá s pohonom 
predných kolies sa občas vyskytovali počas celej 
histórie motorizmu. O väčší rozmach ich výroby 
sa zaslúžil až André Citroén modelom 7 z roku 
1934, a keď ním zožal úspech, načisto zanechal 
zaužívaný (Panhardov) pohon a ako jeden z naj- 
väčších európskych výrobcov sa venoval vý- 
hradne automobilom s pohonom predných ko- 
lies. Po druhej svetovej vojne uplatňovala spo- 
ločnosť Citročn iba tento spôsob a na 50. roky 
pripravila ďalší pokrokový typový rad DS. Pred- 
tým však uviedla na trh malý automobil 2 CV, 
pripravený do výroby ešte roku 1940, keď ne- 
mecká armáda obsadila Francúzsko. Tieto proto- 
typy firma doslova zakopala do zeme, aby ich 


Neúspešný ľudový automobil kendali 
(751) a Dyna Panhard z roku 1946 (752), 
obidva odvodené z Grégoirovho návr- 
hu s plochým dvojvalcovým motorom 
a predným pohonom 


Nemci nenašli. Boli by sa totiž dobre uplatnili 
v armáde na osobnú dopravu v teréne. 

Ako bol model DS 19 zložitý, tak bol Citroén 
2 CV jednoduchý. Výrobca chcel dať francúzske- 
mu roľníkovi auto, ktoré by mu nahradilo ťažné 
zviera, a preto muselo byť lacné, hospodárne, 
spoľahlivé a vytrvalé. Navyše muselo mať mäkké 
pruženie s veľkým zdvihom, aby vydržalo na 
zlých poľných cestách. Vozidlo malo pokrokovo 
riešený, vzduchom chladený plochý dvojvalcový 
motor s dobre tvarovanými spaľovacími prie- 
stormi a šikmo umiestnenými ventilmi, takže 
výkon prvých motorov s objemom iba 300 cm? 
nebol vôbec malý. Postupne sa objem valcov 
zväčšoval, až sa napokon ustálil nahodnote vyše 
650 cm?. Rýchlosť automobilu sa zvýšila na 
110 km/h, pričom spotreba paliva zostala naďa- 
lej malá. Odvodené typy Dyane a Ami dostali už 
modernejšiu karosériu, ale pôvodný typ 2 CV, 
ktorý sa neprestal vyrábať, si udržal jednoduchý 
tvar i vybavenie. 

V polovici 50. rokov prišiel už spomínaný typ 
DS 19, ktorý predstavoval prinajmenej taký 


Sériovo vyrábaný automobil Dyna Panhard z 50. rokov 
mal väčšiu karosériu. Toto vozidlo vyhralo roku 1961 
Rallye Monte Carlo (753). Model 24 CT (754) bol 
posledným typom tejto značky, ktorá vznikla roku 1889 
— Citročn ho vyrábal do roku 1967 


755. Citročn 2 CV, odvodený z predvojnového projektu 
(pozri str. 152), sa vyrábal veľmi dlho len s malými 
zmenami. Na snímke verzia zo začiatku 70. rokov 


technologický pokrok ako pred 20 rokmi Citročn 
7. Zo starého modelu zostal iba štvorvalcový 
motor objemu 2000 cm? a prirodzene, pohon 
predných kolies. Kvapalinovo-vzduchové pruže- 
nie využívalo stlačený vzduch ako pružinu a cen- 
trálny kvapalinový systém ako tlmič, takže auto- 
mobil mohol súperiť s najdrahšími limuzínami. 
Tlakové čerpadlo poháňané motorom vozidla, 
ktoré udržiavalo stálu svetlú výšku automobilu 
nad vozovkou bez ohľadu na jeho zaťaženie, 
mohlo pri jazde meniť výšku vozidla v teréne 
alebo nadvihnúť automobil pri výmene kolesa. 
Systém sa využíval aj na ovládanie spojky, ktorá 
sa vypínala pri pohybe páky na zaraďovanie 
prevodových stupňov, takže DS fungoval aj ako 
dvojpedálové vozidlo. Tlaková kvapalina pohá- 
ňala i pomocné motory na uľahčenie brzdenia 


a riadenia. Brzdy za jazdy sa ovládali tlačidlom, 
pedálom sa obsluhovala parkovacia brzda. Aj 
preraďovanie prevodových stupňov sa dialo 
pomocou tlakovej kvapaliny, ktorú uviedla do 
pohybu malá páčka pod volantom. 

Citroén DS sa stal senzáciou vďaka vyspelému 
technickému riešeniu i aerodynamickému tvaru 
karosérie. Mal už predné kotúčové brzdy umiest- 
nené pri prevodovke, na koncoch hnacích hria- 
deľov (podobne riešené boli istý čas aj brzdové 
bubny typov 2 CV). A taký vnútorný priestor 
(vrátane miesta pre nohy) by sa sotva našiel 
v niektorom z bežných automobilov tých čias. 
Prispel k tomu nezvyčajne veľký rázvor osí 
a umiestnenie celého priestoru na sedenie medzi 
osami. Automobil sa potom pri jazde mimoriad- 
ne dobre a ľahko riadil. Mnohým sa však toto 
vozidlo zdalo technicky priveľmi pokrokové, 
a preto výrobca dal do predaja i jeho jednoduch - 
šiu a lacnejšiu verziu ID 19 so zvyčajnou obslu- 
hou spojky a preraďovania prevodových stup- 
ňov. Neskoršie typy dostali výkonnejšie motory 
(vrátane vznetového) a vstrekovanie paliva záži- 
hových motorov umožňovalo ešte väčšiu maxi- 
málnu rýchlosť. Ďalší technický vývoj priniesol 
také prvky, ako samočinné nastavovanie sklonu 
svetelných lúčov reflektorov v závislosti od výš- 
ky prednej časti vozidla (pri prudšej akcelerácii 
sa dvíhala, pri brzdení zase klesala), ako aj 
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nastavovanie vodorovného uhla — pri štvorici 
reflektorov jeden pár sledoval natočenie kolies 
volantom a osvetľoval tak priestor zákruty. 

Roku 1974 vystriedali rad DS nové, rovnako 
pokrokovo riešené typy. CX s priečne umiestne- 
ným motorom a s množstvom nových technic- 
kých prvkov. Centrálny kvapalinový systém im 
síce zostal, ale už neplnil všetky predchádzajúce 
funkcie. 

Medzitým sa Citroén spojil so spoločnosťou 
Maserati a prevzal jej vidlicový šesťvalcový 
motor na pohon svojho veľmi rýchleho kupé SM. 


Malo veľa technologických prvkov z typu DS, 
vrátane zaujímavého systému riadenia s moto- 
rom: s rýchlosťou jazdy sa zmenšoval účinok 
motora na riadenie. Vodič tak nadobúdal užší 
kontakt s vozovkou. 

Po druhej svetovej vojne aj francúzska spoloč- 
nosť Panhard vyrábala automobily s pohonom 
predných kolies, no dostala sa do finančných 
ťažkostí a splynula s Citročnom. Dovtedy však jej 
automobily radu Dyna podávali mimoriadne 
výkony, aj keď mali motor s malým objemom 
valcov. Ich vzduchom chladené ploché dvojval- 


Citroén rozšíril svoj rad malých automobilov o dva 
modely, ktorých základ spočíval v type 2 CV. Roku 1962 
prišiel typ Ami (756) a roku 1967 Dyane (757) — obidva 
mali ploché, vzduchom chladené motory a mäkké 
pruženie 


758. Slávny Citroen Traction Avant (Predný pohon) 
z roku 1934 si zachoval charakteristický tvar až do 50. 
rokov. Model Six z roku 1954 mal kvapalinovo-vzducho- 
vé pruženie so samočinnou reguláciou stálej výšky 
vozidla 


cové motory mali zdvihový objem 610 cm“, 
postupne zväčšený až na 850 cm“, ale napriek 
dobrému riešeniu motora a celého vozidla nedo- 
siahli úroveň zodpovedajúcu vysokej cene. Pan- 
hard Dyna ani mnohými víťazstvami vo svojej 
triede (vrátane 24 hodín Le Mans) nepresvedčil 
verejnosť o svojich hodnotách. 

Najväčším súperom Citroéna vo vlastnej kraji- 
ne je Renault. Po vojne prišiel s automobilom 
s motorom vzadu, neskôr prešiel na Panhardovu 
koncepciu (motor vpredu, pohon zadných ko- 
lies), ale roku 1961 sa rozhodol už len pre pohon 
predných kolies. Jednoduchý Renault 4 sa obja- 
vil ako veľký súper Citročna 2 CV. Jeho motor 
Dauphine 4 CV 750 bol za prevodovkou a jej 
ovládanie si vyžadovalo dlhý prevod s rukoväťou 
páky prechádzajúcou prístrojovým panelom, 
ako mali aj Citročny 2 CV (z automobilov jazdia- 
cich u nás napríklad trabant, pred vojnou DKW). 
Na rozdiel od Citročna 2 CV zabezpečovali 
pruženie Renaulta 4 torzné žfdky. Nepatrné 
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rozdiely v rázvore osí na jednej a druhej strane, 
ktoré z toho vznikali, však nevplývali na ovlá- 
danie. 

Napriek ďalším vývojovým verziám typov 
Dauphine (okrem špeciálnych automobilov pre 
rely, ako boli typy Alpine) Renault upustil od 
vozidiel s motorom vzadu. Počínajúc typom 
4 mali renaulty pohon predných kolies. Typ R 16 
začal roku 1965 s motorom objemu 1600 cm? 
a postupne sa objavovali aj luxusnejšie verzie. 
Nasledujúci lacnejší model R 12 mal motor pred 
nápravou, vinuté pružiny a trojpriestorovú karo- 
sériu (s oddeleným batožinovým priestorom). 
K modelu 4 pribudol typ 6s krajšou a priestornej- 
šou karosériou i väčším výkonom (typ 4 ho však 
prežil) a oba predstihol ešte kompaktnejší a ele- 
gantnejší typ R 5, ktorý sa stal najpredávanejším 
automobilom značky. Uvedením typov R 20 
a R 30 (druhý z nich mal vidlicový šesťvalcový 
motor s vyše 2500 cm“) sa Renault zaradil medzi 
výrobcov veľkých automobilov s pohonom pred- 
ných kolies, ale stále s motormi v pozdížnom 
smere — buď za nápravou (R 4, R 16,R 6, R 5), 
alebo pred ňou, teda s koncepciou R 12, v ktorej 
okrem R20aR 30 pokračoval aj rad kupé R 15, 
R 17 aFuego. V polovici 70. rokov urobil Renault 
znenazdania výnimku a v type R 14 umiestnil 
motor naprieč. Išlo o motor s rozvodom ventilov 
OHC, vyvinutý v spolupráci s automobilkami 
Peugeot a Volvo. o 

Po úspechoch s tradične riešenými automobil- 
mi, ako typy Aronde, a po skúške s motorom 
vzadu pritypovom rade 1000 sa aj ďalšia francúz- 
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ska automobilka Simca rozhodla vyrábať auto- 
mobily s pohonom predných kolies. Vyvinula typ 
1100 s dvojpriestorovou karosériou a výklopný- 
mi zadnými dverami (vraví sa jej hatchback), akú 
naznačil Citročn 2 CV a rozvinul Renault pri 
typoch 4 a 16. Simca 1100 získala sympatie 
najmä zásluhou priaznivého pomeru priestoru 
pre cestujúcich a batožinu k celkovým rozme- 
rom. Z typu 1100 sa vyvinul model Horizon, keď 
si americká spoločnosť Chrysler upevňovala 
pozície v Európe a prostredníctvom svojej brit- 
skej vetvy Chrysler odkúpila väčšinu akcií starej 
britskej spoločnosti Rootes a francúzskej Simcy. 
Rovnaký tím konštruktérov ešte predtým vyvinul 
úspešný typ Simca 1307, ktorá sa neskôr v An- 
glicku vyrábala ako Talbot Alpine. 
Automobilka Peugeot pokračovala vo výrobe 
- veľkých automobilov (typov 504, 604 a 505) 
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V 50. rokoch prišiel Citročn s nezvyčajne 
zaujímavou karosériou cestovných 
automobilov DS 19 a ID 19 (759). Rovna- 
ké línie sa objavili aj na modeli CX Pallas 
z roku 1975 (760) 


Malé renaulty s pohonom predných 
kolies: typ R 4 (761) z roku 1961 
a R 5 (762) z roku 1973, ktorý bol 
mimoriadne úspešný 


s Panhardovým usporiadaním (motor vpredu, 
pohon zadných kolies), ale pri type 204 použila 
pohon predných kolies s priečne umiestneným 
motorom OHC. Neskôr vyrábala jeho varianty, 
menší typ 104 a väčší 304, ktorý napokon 
nahradil modernejší typ 305 s motorom objemu 
1500 cm“. Typ 104 ako prvý dostal motor ztovár- 
ne v Douvrine, ten istý, čo sa montoval aj do 
automobilov Renault 14 a po spojení Peugeota 
s Citročnom aj do automobilov Citročn Visa 
Super. Neskôr, keď sa Chrysler ocitol vo finan- 
čných ťažkostiach, Peugeot odkúpil Chryslerove 
európske podniky (niekdajšie spoločnosti Simca 
a Rootes), a tak sa ten istý motor dostal aj do 
vozidla Talbot Samba. 

Je pravda, že podnet na pohon predných 
kolies vyšiel z Francúzska, ale bola to Veľká 
Británia, ktorá sa pričinila o jeho uplatnenie 


v celosvetovom meradle, a to automobilom 
známym všade ako Mini (pôvodne pomenovaný 
Mini Minor). Patril spoločnosti BMC (British 
Motor Corporation) a niesol názov Morris Mini 
alebo Austin Seven — vozidlá sa navzájom líšili 
iba odznakmi. Alec Issigonis navrhol Morris 
Minor hneď po skončení vojny a naznačil tak 
smer, ktorým sa má uberať vývoj jednoduchých 
rodinných automobilov. S podobným riešením 
prišiel už pred 50 rokmi Američan Walter Chris- 


tie, no až Issigonisov systém pohonu predných 
kolies s motorom umiestneným naprieč sa rozle- 
tel do celého sveta. Bolo to najmä preto, že Mini 
v pôvodnej verzii BMC pri dížke 3 metre poskyto- 
val dostatok priestoru štyrom dospelým osobám 
a ich príručnej batožine, ktorá sa ukladala vzadu 
do malého, ale užitočného priestoru so sklápa- 
cím vekom. Issigonis ušetril dosť priestoru aj 
tým, že prevodovku umiestnil pod motor do 
kľukovej skrine, kde mala spoločnú náplň oleja 
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s motorom. Nevídanú stabilitu vozidla v zákru- 
tách zabezpečovala nízka poloha ťažiska, umiest- 
nenie malých kolies až v rohoch karosérie a jed- 
noduché, ale veľmi účinné pruženie gumovými 
kužeľmi. Zanedlho vznikli aj pretekové verzie 
Mini Cooper, ktoré pripravil tím Johna Coopera 
z Grand Prix, čím sa továrenský tím BMC zakrát- 
ko stal na pretekoch jedným z najúspešnejších. 
Zvíťazil na mnohých medzinárodných poduja- 
tiach vrátane Rallye Monte Carlo. 

Ďalším úspešným Issigonisovým projektom 
bol Austin/Morris 1100, vlastne mierne zväčšený 
štvordverový Mini. Peknú karosériu preň navrh- 
lo stredisko Taliana Pininfarinu. Jeho pruženie 
Hydrolastic bolo vlastne zdokonalené Moultono- 
vo pruženie s kvapalinovo-vzduchovým systé- 
mom (voda a alkohol) tlmenia prepojeným me- 
dzi prednými a zadnými kolesami. Ďalšia verzia 
tohto systému dostala názov Hydragas a prvý raz 
ju použili v automobile Allegro, ktorý vystriedal 
typ 1100. 

V základnej myšlienke Mini pokračovala spo- 
ločnosť aj pri automobile Austin/Morris 1800 (a 
jeho verzii so šesťvalcovým motorom objemu 
2200 cm“) a pri type Maxi, v ktorom sa krátky čas 
používal nový motor série E srozvodom ventilov 
OHC. Medzitým sa BMC spojila so spoločnosťou 
Leyland a premenovala sa na British Leyland. 
V type Maxi sa na automobiloch tejto značky po 
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Renault R 12 sa vyrábal od roku 1970 do roku 1978 
av 80. rokoch v Rumunsku ako Dacia 1300 a 1310 (763) 


Prvý automobil simca s pohonom predných kolies bol 
typ 1100 z roku 1968. Na snímke je verzia Special 
z polovice 70. rokov (764). Peugeot uviedol automobily 
s takýmto pohonom roku 1965 typom 204: najmenší 
z nich je 104 z roku 1983 (765) a najkrajší 305 s karosé- 
riou od Pininfarinu (766) 


prvýkrát vyskytujú „piate dvere“, teda tvar 
hatchback, ktorému sa dovtedy všetky jej auto- 
mobily s pohonom predných kolies vyhýbali, 
hoci boli preň ako stvorené. Už nástupca radu 
1800 — automobil Princess — sa na také riešenie 
priam ponúkal, ale zadné výklopné dvere sa 
objavili až na Austine Ambassadore roku 1980. 
O dva roky sa skončila výroba Allegra a popri 
type Mini sa začala výroba typu Metro (obrázok 
str. 554). Počas dvadsiatich rokov sa na automo- 
biloch Austin/Morris Mini veľa nezmenilo. Vý- 
robca síce niekoľko rokov experimentoval 
s úpravou zložitejšieho systému pruženia Hydro- 
lastic, napokon sa však vrátil k „suchým“ gume- 
ným pružinám. 

Spoločnosť Leyland, druhá vetva koncernu 
British Leyland, sa medzi automobily s pohonom 
predných kolies dostala typom Triumph 1300 


roku 1965. Mal peknú, dobre vypracovanú štvor- 
dverovú karosériu od Michelottiho a pozdížne 
umiestnený motor z automobilu Triumph He- 
rald, ktorý začínal v automobiloch Standard 
Eight/Ten. Triumph 1300 bol úspešný, rovnako 
i jeho väčšia verzia s motorom objemu 1500 cm“. 
Na prekvapenie odborníkov spoločnosť vyrábala 
tieto vozidlá po malých úpravách s pohonom 
zadných kolies ako typy Toledo, Dolomite a ne- 
skôr najvýkonnejší Dolomite Sprint. 

Jedným z posledných výrobcov, ktorí uplatnili 
pohon predných kolies, bol európsky Ford. Ve- 


411. 


P402 4 


Medzník v histórii pohonu predných kolies Mini sa 
pôvodne vyrábal s označením Austin alebo Morris. 
Konštrukcia sa overovala mierne zamaskovanými pro- 
totypmi (767) a sériová výroba sa začala roku 1959 
v podobe, ktorá tento automobil preslávila (768) 


Malé automobily s pohonom predných kolies sa stali 
v 60. rokoch vážnymi súpermi v medzinárodných rely. 
Timo Makinen s Mini Cooperom vyhral roku 1966 Rallye 
Monte Carlo (769), ale potom bol diskvalifikovaný za 
malý priestupok. Eric Carlsson sa preslávil vďaka 
automobilom saab s motorom objemu 850 cm“: roku 
1964 s jedným vyhral Alpský pohár (770) 


769 


770 
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Renault začal vyrábať automobily 
s predným pohonom typom R 4, ale už 
o štyri roky prišiel s veľmi úspešným 
modelom R 16, ktorý mal motor objemu 
1470 cm? a ktorý roku 1965 vyhral súťaž 
Automobil roka (771). Roku 1968 začal 
vyrábať typ R 6 s motorom objemu 
845 cm? (772) 

Druhá generácia automobilov British 
Leyland s pohonom predných kolies, 
typový rad 1100 z roku 1963 (773, verzia 
Morris) 

Fiat Uno — Automobil roka 1984 — sa 
dostal do predaja roku 1983 ako pred- 
staviteľ novej generácie automobilov 
s predným pohonom (774). Saab typ 99 
z roku 1969 (775) 


774 


775 


VW Golf s označením TAS (v USA známy ako Rabbit) je 
výrobkom juhoslovanského závodu Sarajevo a spolu 
s menším automobilom Polo (776) znamenali v rokoch 
1974—1975 vážny prechod západonemeckej automobil- 


424 


ky z pohonu zadných na pohon predných kolies. Ford 
síce už roku 1976 skúšal pohon predných kolies v mode- 


li Taunus, ale túto koncepciu prijal až roku 1976 typom 
Fiesta (777) 


778 


7798 


Automobily Mini Cooper boli úspešné 
aj na pretekoch, nielen v rely (778). Ich 
odznakové verzie, ako Wolseley Hornet 
(779), sa dlho neudržali, zato špeciálne 
verzie, ako Mini Ogle SX 1000 (780), 
nejaký čas áno. V základnom vyhotove- 
ní sa tento automobil vyrábal až do 
polovice 80. rokov (781, Mini ako verzia 
City 850) 
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denie spoločnosti považovalo totiž takéto rieše- 
nie za výrobne nákladné, teda aj drahé, a jeho 
údržbu za zložitú. Jej továrne vo Veľkej Británii 
a v NSR dlho iba sledovali úsilie ostatných, a až 
keď sa dokončila nová továreň na prevodovky 
v španielskej Valencii, v ktorej sa vyrábajú 
poháňané nápravy pre všetky európske Fordy 
typu Fiesta, rozbehli aj ony výrobu. Ford prevzal 
Issigonisove umiestnenie motora vpredu na- 
prieč. Jeho Fiesta mala všetky dobré vlastnoti 
a navyše prijateľnú cenu, ba bola i menej 
náročná na údržbu ako ostatné vozidlá jej typu. 
Po Fieste nasledoval roku 1982 typ Escort s úplne 
novým motorom OHC objemu 1300 a 1600 cm“, 
ale oproti systému Austin Mini ani Fiesta, ani 
Escort nemali prevodovku spolu vkľukovej skrini 
motora. Napriek okamžitému úspechu týchto 
automobilov nielen v Európe, ale aj Severnej 
Amerike Ford v ďalšom modeli Sierra, ktorým 
vystriedal model Cortina, nepoužil pohon pred- 
ných kolies, ale zadnej nápravy. 
Prvou talianskou automobilkou, ktorá začala 
"sériovo vyrábať automobily s pohonom pred- 
ných kolies, bola Lancia, jedna z najpokrokovej- 
ších firiem. Avšak jej Flavia bola celkom inej 
triedy než Austin Mini, ktorý sa objavil o rok skôr. 
Luxusná Flavia mala plochý štvorvalcový motor 
objemu 1500 cm? (neskôr 2000 cm?) av priebehu 
vývoja dostala niekoľko vydarených karosérií, 
vrátane elegantných kupé. Roku 1963 vstúpil na 
scénu sedan Fulvia strochu hranatou karosériou 
(motor 1100 cm?), pozoruhodný skôr pohodlím 
než tvarom, o dva roky kupé (1200 cm“), oba 
s vidlicovými štvorvalcovými motormi OHC 
(vačkový hriadeľ v hlave každej dvojice valcov). 


Fulvie sa čoskoro uplatnili v súťažiach a neskôr (s 
motormi objemu 1300 a 1600 cm“) patrili medzi 
najúspešnejšie súťažné automobily. Športové 
cestovné verzie získali obrovskú popularitu a vý- 
robca ich umiestnil na trhu viac než 350 000. 
Keď roku 1969 prevzal Lanciu Fiat, nové mode- 
ly mali veľa dielcov z fiatov, zväčša upravené 
konštruktérmi Lancie. Prvým modelom tohto 
združenia bol typ Beta s motorom Fiat 124/125 


. 2XOHC, umiestneným .vpredu naprieč. Zdviho- 


vé objemy motora neskorších verzií sa pohybo- 
vali od 1300 do 2000 cm?, karosérie zase od 
sedanu cez kupé po športové kombi. O krátky čas 
prišla Delta (s mechanickými časťami automobi- 
lu Fiat Ritmo/Strada), jeden z lepších malých 
automobilov. Na type Gama z roku 1976 sa už 
menej prejavil vplyv Fiata — dostal plochý 
štvorvalcový motor objemu 2500 cm“, luxusne 
vybavenú karosériu sedan alebo kupé a pohon 
predných kolies. 

Fiat 128, prvý typ tejto firmy s pohonom 
predných kolies, mal motor umiestnený rovnako 
ako Austin Mini, ibaže bol živý, s objemom 
1100 cm? a OHC (neskôr s ešte väčším objemom 
valcov). Navyše mala ,„stodvadsaťosmička“ 


Spoločnosť British Leyland vyrábala aj väčšie automo- 
bily austin-morris s pohonom predných kolies. Boli to 
typy: 1800 (782, verzia Mk II z roku 1968) a Maxi (783, 
verzia HL 1700 cm? z roku 1972). Jej ďalšia automobilka 
Triumph uviedla roku 1965 model 1300 (784) s Michelot- 
tiho karosériou, ktorá sa neskôr použila pre konvenčne 
poháňané typy Toledo a Dolomite 


426 


vnútorný priestor v porovnaní s celkovými roz- 
mermi vozidla značne veľký. Trochu nelogické 
v značení modelov bolo, že po type 128 prišiel 
Fiat stypom 127. Tento celkovo lacnejší automo- 
bil mal spočiatku motor OHV zo starších mode- 
lov 850, neskôr však aj verziu OHC, ktorú vyvinu- 
la brazílska vetva Fiata. „Stodvadsaťsedmička“ 
sa vlastne stala vzorom pre novovyvíjané auto- 
mobily typu Ford Fiesta alebo Volkswagen Polo, 
pretože ponúkala dovtedy nevídane veľký užitoč- 
ný priestor pri veľmi skromných celkových roz- 


meroch. A typom Panda z roku 1980 urobil Fiat 
ďalší krok k najlepšej kombinácii jednoduchosti 
a základného pohodlia, pretože ju určil aj pre 
výrobu v rozvojových krajinách. Roku 1983 na- 
hradilo Fiat 127 dokonalejšie Uno s rovnakými 
motormi, ale so zlepšeným podvozkom a prie- 
stornejšou, aerodynamicky lepšie riešenou karo- 
sériou. 

Ďalší veľký taliansky výrobca Alfa Romeo 
postavil vozidlo s pohonom predných kolies 
Alfasud na inej technickej koncepcii, než malo 
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Lanciu Fulviu aj v základnom štvor- 
miestnom vyhotovení môžeme považo- 
vať za športový automobil (785). V men- 
šej sérii sa vyrábalo i menej elegantné 
kupé Rallye 1,3 S skarosériou od Zagata 
(786) 


787. Lancia Beta sa začala vyrábať roku 
1973, verzia na obrázku pochádza z roku 
1978 


Fiat 127 sa stal základom rozličných 
verzií, vyrábaných v zahraničných filiál- 
kach alebo podľa licencie, ako Jugo 45 
(788) alebo brazílsky Fiat 147 (789) 
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Mini. Jeho výroba sa začala roku 1971 v úplne 
novom podniku Pomigliano ďArco pri Neapole, 
aby sa tak aspoň sčasti riešil problém nezamest- 
nanosti v južnom Taliansku. Nedostatok odbor- 
ných pracovných síl však spôsobil, že Alfasud 
bol veľmi poruchový, hoci ináč išlo o šikovný 
automobil, ktorý si rýchle vydobyl popredné 
postavenie medzi automobilmi svojej triedy pre 
vynikajúce jazdné vlastnosti a značný vnútorný 
priestor. Vpredu umiestnený plochý štvorvalco- 
vý motor vystriedal neskôr ešte výkonnejší, ale 
ani to už neovplyvnilo jeho povesť poruchového 
vozidla. Medzitým uzavrela firma zmluvu s ja- 
ponským koncernom Nissan a začala v tejto 
továrni vyrábať automobil Arna s plochým štvor- 
valcovým motorom objemu 1200 a 1350 cm? 
a spohonom predných kolies koncepcie Alfasud. 
Zároveň sa však Alfa Romeo pustila vyrábať aj 
vlastný automobil Alfa Romeo Alfa 33 rovnakej 


motormi 


objemu 1350 


koncepcie, no s 
a 1500 cm?. 

Medzi talianskych automobilových výrobcov 
treba zaradiť aj spoločnosti Autobianchi a Inno- 
centi. Prvá znich vznikla roku 1955 zo starej firmy 
Bianchi s kapitálovou účasťou firiem Pirelli (vý- 
robca pneumatík) a Fiat. Roku 1960 prešla úplne 
pod kontrolu Fiata, ale zachovala si nezávislé 
konštrukcie, zvyčajne s inými karosériami, ktoré 
neskôr prevzal aj Fiat. 

Firma Innocenti vznikla vobdobí medzi vojna- 
mi a po roku 1945 sa preslávila výrobou skútrov 
lambretta. V 60. rokoch montovala podľa licencie 
automobilky britskej spoločnosti BMC Mini, kto- 
ré neskôr Bertone úplne zmenil na priestornej- 
šie, účelnejšie a veľmi estetické trojdverové 
verzie. Začiatkom 70. rokov kúpil túto spoločnosť 
British Leyland, ale onedlho ju prevzala spoloč- 
nosť De Tomaso. Od tých čias sa tieto automobi- 
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ly čoraz väčšmi líšili od pôvodného britského 
projektu a začiatkom 80. rokov motor Mini 
ustúpil trojvalcovému Daihatsu z Japonska, tiež 
s objemom valcov 1000 cm“. 

Onedlho potom, čo Citroén vo Francúzsku 
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Iba o trochu väčší Fiat 128 sa tiež stal základom pre vznik 
ďalších verzií, akým je toto pološportové trojdverové 
kupé 3 P (790) alebo v Juhoslávii vyrábaná páäťdverová 
Zastava 1100/1300 (791) s vyklápacou zadnou stenou 


792. Alfasud bolo malé vozidlo s poho- 
nom predných kolies, ktoré sa od roku 
1971 vyrábalo v novej továrni Alfa Ro- 
meo v južnom Taliansku. Poháňal ho 
vzduchom chladený štvorvalcový plo- 
chý motor 


Značka DKW sa znovu objavila roku 
1952 a jej automobily dosť pripomínali 
svojho predchodcu z roku 1939 s moto- 
rom objemu 658 cm“ i s prevodovkou 
pred poháňanou prednou nápravou 
(793). „Rodinná podoba“ je zrejmá aj 
pri type 1000 z konca 50. rokov (794), 
ktorý sa predával pod značkou Auto 
Union 
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zaviedol pohon predných kolies, aj niektoré 
automobilky v Nemecku uplatnili takýto spôsob 
pohonu. Napríklad DKW ho použila už pred 
druhou svetovou vojnou vo svojich malých 
automobiloch s dvojvalcovým dvojtaktným mo- 
torom. Po vojne rozvíjali jej posledné modely 
automobilky IFA v NDR a DKW v NSR. Zatiaľ čo 
v Eisenachu sa vyrábali automobily wartburg 
s trojvalcovým dvojtaktným motorom, DKW sa 
stala súčasťou znovuutvoreného združenia Auto 
Union vNSRavrámci neho montovala posledný 
automobil tejto značky DKW 1000. Auto Union 
neskôr splynul s koncernom Volkswagen, ktorý 
roku 1969 pohltil aj automobilku NSU. Aj tá 


Wartburg patrí medzi posledné automobily s dvojtakt- 
ným motorom. Jeho trojvalcový motor mal roku 1956 
objem 894 cm“, neskôr 992 cm?. Koncom 60. rokov 
prišiel typ 353 s novou karosériou. Verzia Knight z roku 
1972 (795) bola určená pre britský trh 

796. Koncern Volkswagen prevzal automobilku NSU 
roku 1969 tesne pred uvedením jej nového modelu K 70. 
S ročným oneskorením a po menších úpravách VW 
uviedol tento automobil ako náhradu za Chrobáka: mal 
vodou chladený motor objemu 1600 cm? poháňajúci 
predné kolesá, čo znamenalo zlom v dovtedajšej orien- 
tácii koncernu VW. Vo výrobe sa udržal iba štyri roky 
Typové rady Passat (797) a Golf (pozri str. 424), modely 
VW s pohonom predných kolies, sa objavili roku 1974. 
O dva roky k nim pribudol Golf Diesel so vznetovým 
motorom (798), a roku 1980 dokonca kabriolet (799) 
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vyrábala automobil s pohonom predných kolies, 
jeden z najpokrokovejších automobilov tých čias 
Ro 80. Nevynikal len dvojrotorovým Wankelo- 
vým motorom, ale aj príkladnými jazdnými 
vlastnosťami, pohodlím a bezpečnosťou. Súčas- 
ne však bol tento prestížny a nie lacný automobil 
odsúdený na zánik: mal veľkú spotrebu a značne 
poruchový motor (vyskytovali sa veľké problé- 
my s utesnením rotora), čo nevyvážil ani jeho 
značný výkon a pokojný hladký chod. 

Krátko pred spojením sVolkswagenom dokon- 
čili v NSU projekt menšieho vozidla K 70, ktoré 
malo pozdížne umiestnený radový štvorvalcový 
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motor s ventilovým rozvodom OHC a pohon 
predných kolies. Volkswagen zdržal jeho výrobu 
a po niektorých vlastných konštrukčných úpra- 
vách ho vypustil ako VW K 70, aby ním preklenul 
obdobie útokov proti nebezpečným jazdným 
vlastnostiam Chrobákov. Typ K 70 bol čoskoro 
zatlačený do úzadia oveľa vydarenejším seda- 
nom Audi 80, ktorý sa vyrábal aj ako VW Passat 
s dvojpriestorovou karosériou so splývajúcou 
zadnou časťou a ako kombi. Týmto typom 
prešiel Volkswagen od vzduchom chladených 
motorov v zadnej časti vozidla k motorem chla- 
deným kvapalinou, ktoré poháňali predné kole- 


sá. Zatiaľ čo Audi 80/Volkswagen Passat (neskôr 
aj Audi 100 a 200) mali motor umiestnený 
v pozdížnej osi vozidla, nové menšie volkswage- 
ny ho už mali naprieč. Prvý z nich bol Golf (v USA 
Rabbit) a jeho verzia kupé Scirocco, po nich 
nasledoval typ Polo. Oba typy používali dva 
druhy štvorvalcových motorov OHC s objemom 
valcov od 900 do 1600 cm? a karosériu zväčša 
typu hatchback, teda dvojpriestorovú s vyklápa- 
cou zadnou časťou, ako aj verzie s oddeleným 
batožinovým priestorom. Inžinieri Volkswage- 
nu-Audi vyvinuli aj päťvalcový motor, ktorý 
ponúkal pokojný chod šesťvalcového, ale hospo- 
dárnosť štvorvalcového motora, pričom zaberal 
pod kapotou len trošku väčší priestor. 
Západonemecká spoločnosť Opel, patriaca 
americkému koncernu General Motors, bola 
jedným z posledných veľkých výrobcov automo- 
bilov, ktorí prešli na pohon predných kolies. 
Roku 1973 prišla s úplne novým automobilom 
Kadett 1300, ktorý mal pohon predných kolies, 
karosériu nového tvaru s veľkým vnútorným 
priestorom a úplne nový, naprieč umiestnený 
motor OHC (1300cm?) s kvapalinovým nastavo- 
vaním vôle ventilov, čo bolo dovtedy v automo- 


VW Polo s Bertoneho karosériou (800) bol v 70. rokoch 
najmenším automobilom tejto značky. Premiéru mal 
roku 1975 s motorom objemu 895 cm“, ale už o rok mal 
aj motor objemu 1100 cm?. Roku 1977 nasledovalo 
Derby s trojpriestorovou karosériou (801) 


802. Najväčším automobilom s pohonom predných 
kolies bol Oldsmobile Tornado s vidlicovým osemval- 
covým motorom objemu 7000 cm? z roku 1966. Jeho 
výroba sa udržala ešte aj v 80. rokoch 


biloch takejto triedy čosi nezvyčajné. O dva roky 
nasledovala Ascona s rovnakým motorom i s je- 
ho verziou (1600 cm“). Roku 1976 sa oba auto- 
mobily dali kúpiť aj so vznetovým motorom, 
orokknim pribudol najmenší typ Corsa z novej 
továrne GM v španielskej Zaragoze. V sester- 
ských automobilkách vo Veľkej Británii sa Kadett 
vyrábal pod názvom Vauxhall Astra a Ascona 
ako Cavalier. 

General Motors v USA sa dlho bránil pohonu 
predných kolies. Vari aj preto, že začiatkom 60. 
rokov pripravil model Oldsmobil Tornado s bež- 
nou karosériou a s vidlicovým osemvalcovým 
motorom objemu 7000 cm? a výkonu 283 kW, 
ktorý prostredníctvom trojstupňovej, celkom sa- 
močinnej prevodovky poháňal predné kolesá. 
V zákrutách na klzkej ceste však mal sklony ísť 
rovno, a tak sa Tornado veľmi skoro stratilo 
z výrobného programu. Pokusom o pohon pred- 
ných kolies bolo aj najprestížnejšie vozidlo GM 
— Cadillac Eldorado. Americkí výrobcovia sa 
predného pohonu chopili naplno až začiatkom 
80. rokov, keď Ford začal vyrábať americkú 
verziu Escorta a GM si prispôsobil model Asco- 
na/Cavalier, čím vlastne upravili malé európske 
automobily pre americký trh. Roku 1984 sa 
americké automobily s pohonom zadných kolies 
ocitli v menšine oproti vozidlám s predným 
pohonom. 

Švédska automobilka Saab, kedysi známa skôr 
výrobou lietadiel, sa hneď po vojne preoriento- 
vala na výrobu automobilov, ato veľmi úspešne, 
takže čoskoro začala nebezpečne súperiť s Vol- 
vom. Saaby mali od začiatku pohon predných 
kolies a s pôvodným dvojtaktným motorom 
objemu 850 cm? sa stali uznávaným pojmom 
v rely. Saab 96 kvapkovitého tvaru vyhral mnohé 
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ťažké súťaže, vrátane Rallye Monte Carlo, raz 
dokonca ako kombi s vedúcim jazdcom (a mana- 
žérom) továrenského tímu Ericom Carlssonom, 
pretože zložité pravidlá tohto rely zvýhodňovali 
ťažšie vozidlá. Namiesto pôvodného malého 
dvojtaktného motora namontoval doň Saab roku 
1966 vidlicový štvorvalcový štvortaktný motor 
OHV s objemom 1500 cm? značky Ford, čím 
nadobudol automobil ešte lepšie dynamické 
vlastnosti. O tri roky mal premiéru typ 99 s pekne 
vypracovaným štvorvalcovým radovým moto- 
rom OHC (1700 cm“), ktorý pre automobilku 
Saab vyvinula britská spoločnosť Leyland a sa- 
ma ho montovala do svojich vozidiel Triumph 
Dolomite a TR 7. Firma Saab však vyvinula ešte 
lepší motor rovnakej koncepcie s objemom 
valcov 2000 cm“, dokonca verziu so vstrekova- 
ním paliva a neskôr s prepíňaním turbodúchad- 
lom. Napokon ho ešte zdokonalila o systém APC 
— samočinnú reguláciu plniaceho tlaku tesne 
pod hranicou klopania, takže motor pracuje stále 
s najvyššou účinnosťou a bez ohľadu na oktáno- 
vé číslo paliva. Tento motor však spadá do 
obdobia väčších saabov s typovým označením 
900 a vo vyhotovení sedan a kupé. Verzia turbo 
sa začiatkom 80. rokov stala sériovo najvyrába- 
nejším osobným automobilom s prepíňaným 
motorom. 

Japonský automobilový priemysel vyrábal 
pred druhou svetovou vojnou bezvýznamné 
množstvo vozidiel, všetky podľa vzoru západ- 
ných výrobcov. Po vojne však urobil obrovský 
technický skok vpred a výsledkom bol široký 
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výber kvalitných a výkonných automobilov v 70. 
rokoch. Ich výroba rástla úžasným tempom, 
takže začiatkom 80. rokov predstihlo Japonsko 
USA a odvtedy sa drží na čele automobilových 
výrobcov. 

Medzi najpokrokovejšie značky, čo používali 
pohon predných kolies, patrila od začiatku Hon- 
da, pomerne mladá spoločnosť, ktorá svoje 
úspechy založila na výrobe motocyklov a dosiah- 
la v nej svetové prvenstvo. Jej prvé automobily 
boli malé, s daňovo zvýhodneným motorom 
objemu púhych 360 cm“, teda určené na domáci 
trh. Rovnaké štvormiestne automobily, poháňa- 
né tiež motocyklovým typom motora (vertikál- 
nym dvojvalcovým, ale už s objemom 600 cm“), 
úspešne vyvážala najmä do Európy. Vozidlá 
vynikali dostatočným výkonom, dobrými jazd- 
nými vlastnosťami a malou spotrebou paliva, no 
poskytovali málo pohodlia, kčomu prispievalo aj 
tvrdé pruženie. Ďalšia generácia automobilov 
honda však bola už celkove modernejšia. Predné 
kolesá poháňal radový štvorvalcový motor OHC 
chladený kvapalinou a umiestnený naprieč. 
A hoci vyšší cestujúci nenašli v Honde Civic dosť 
miesta pre nohy, získala si dobré meno za 
celkové technické vyhotovenie. Nasledujúce 
modely (Accord, Prelude a Ouintet) v tomto 
smere pokračovali, no boli väčšie, priestornejšie, 
rýchlejšie, lepšie vypracované, stále hospodárne 
a (ako ostatné japonské automobily) skvele 
vybavené. 

Spoločnosť Nissan-Datsun dlhé roky vyrábala 
jediný model s pohonom predných kolies — typ 


803. Saab 96 sa vyrábal v rokoch 
1960 —1976. Ku koncu sa vyrábala ver- 
zia L, v ktorej bol od roku 1967 Fordov 
vidlicový štvorvalcový motor objemu 
1500 cm“, ktorý nahradil dovtedajšie 
trojvalcové dvojtaktné motory 


804. Väčšina japonských automobilo- 
vých výrobcov len pomaly reagovala na 
nástup automobilov s pohonom pred- 
ných kolies, ale Honda predávala svoj 
malý automobil N 360 (354 cmš) aN600 
(598 cm?) s predným pohonom už 
v druhej polovici 60. rokov 


Cherry (Čerešňa) — ktorý sa dobre predával po 
celom svete. Až priveľmi sa podobal britskému 
BMC Mini zo série A, dokonca aj motor mal 
umiestnený naprieč. No začiatkom 80. rokov 
firma spestrila ponuku automobilov s pohonom 
predných kolies o svoj najpredávanejší model 
Sunny, dovtedy vyrábaný s pohonom zadnej 
nápravy. Navyše uviedla na trh celkom nový 
automobil strednej triedy Stanza (namiesto do- 
vtedajšieho typu Violet). Všetky tieto nové auto- 
mobily, podobne ako Cherry, dostali nové moto- 
ry s rozvodom ventilov OHC. 

O prvé miesto najúspešnejšieho japonského 
výrobcu súperila s Nissanom Toyota. S poho- 
nom predných kolies prišla až roku 1978 v type 
Tercel, po ňom prešla na predný pohonajtypom 
Corolla (1300 cm“). Jej pobočka Daihatsu však 
vyrobila automobil s pohonom predných kolies 
už v 70. rokoch: najprv typ Charade s trojvalco- 
vým motorom, neskôr Cuore/Domino s dvojval- 
covým motorom. 

Firma Subaru vyrába všetky svoje automobily 
s pohonom predných kolies, no niektoré z nich 
ponúka aj s pohonom všetkých štyroch, čo 
umožňuje štvorvalcový plochý motor. 

Suzuki je ďalší významný motocyklový výrob- 
ca, ktorý začal vyrábať malé automobily s moto- 
rom vzadu. No jeho najnovší typ Alto má už 
štvorvalcový motor OHC (800 cm?) umiestnený 
vpredu naprieč, typ SJ 310 opäť vpredu umiest- 
nený trojvalcový motor, tiež OHC s objemom 
1000 cm“. 

Mazda, súčasť koncernu Toyo Kogyo, sa zame- 


riavala na vznešené automobily s klasickým 
usporiadaním pohonu a pohon predných kolies 
pripravila až roku 1980 v type 323 Familia, ktorý 
má štvorvalcový motor GHC umiestnený vpredu 
naprieč. V tom čase sa pošuškávalo o konštruk- 
čnej spolupráci s Fordom a čosi pravdy na tom 
bude, pretože americký Ford Escort má rovnakú 
prevodovku ako mazda, dovážanú z Japonska. 
Je to jeden z príkladov technickej výmeny medzi 
jednotlivými výrobcami z celého sveta, čo sa 
bežne stáva, najmä v poslednom desaťročí. 

Prečo väčšina popredných automobilových 
výrobcov prešla na pohon predných kolies? 
Vyžiadali si to problémy vyplývajúce z motora 
umiestneného vzadu. Aj keď bol VW Chrobák 
bezpochyby najpredávanejším automobilom, 
mal dosť nevhodných vlastností, najmä neisté 
riadenie v zákrutách a vkritických situáciách, ako 
aj obmedzený batožinový priestor. Okrem toho 
sa pridali problémy s účinnosťou kúrenia. Poho- 
nom predných kolies sa tieto nedostatky odstrá- 
nili, navyše sa vzadu získal značne veľký batoži- 
nový priestor. A keď sa vyriešili technické problé- 
my prenosu výkonu na riadené predné kolesá, 
automobily s motorom umiestneným nad nimi 
nadobudli lepšie záberové a jazdné vlastnosti 
a zlepšila sa aj ich ovládateľnosť. 


MOTORY S KRÚŽIVÝMI PIESTMI 


Konštruktéri dávno túžili zostrojiť spaľovací mo- 
tor s krúživým pohybom piesta: v jednom tech- 
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NASÁVANIE 


3805 


3806 


KOMPRESIA 
A ZÁŽIH 


EXPANZIA 


VÝFUK 


805. Princíp práce Wankelovho motora 
s krúživým piestom — rotorom: Zmes 
paliva a vzduchu vstupuje nasávacím 
kanálom do priestoru, ktorý vzniká za 
hranou piesta A. Nasávanie sa končí, 
keď hrana piesta C prejde otvorom 
nasávacieho kanála. Ďalším otáčaním 
rotora sa priestor s nasatou zmesou 
zmenšuje, zmes sa stláča, až sa zapáli 
od zapaľovacej sviečky. Tlak spálených 
plynov pôsobí na hranu rotora, dáva 
mu impulz na otáčanie, až kým hrana 
rotora neotvorí výfukový kanál a spále- 
né plyny neuniknú. Celý pracovný cyk- 
lus prebieha súčasne na všetkých troch 
stranách krúžiaceho piesta, takže v prie- 
behu jednej otáčky rotora nastane ex- 
panzia trikrát. Piest sa svojím vnútor- 
ným ozubením odvaľuje po protikolese 
pevne spojenom so skriňou motora 
a svojím pohybom roztáča výstredník, 
ktorý takto preberá funkciu kľukového 
hriadeľa 


Kabriolet NSU Prinz sa roku 1963 stal 
prvým automobilom s Wankelovým 
motorom (806). O päť rokov NSU uvied- 
la automobil Ro 80 (807), ktorého pred- 
né kolesá poháňal dvojrotorový Wanke- 
lov motor. Zodpovedal konvenčnému 
motoru s objemom valcov 2000 cm“. 
Jeho výroba sa skončila roku 1975 


Licenciu na vývoj alebo výrobu Wanke- 
lovho motora získal celý rad spoločnos- 
tí, ale jedine japonský koncern Toyo 
Kogyo neprerušil sériovú výrobu auto- 
mobilov s takýmto motorom: začiat- 
kom 80. rokov jeho automobilka Mazda 
vyrobila miliónty kus. Z nich je vari 
najznámejší typ Mazda RX 7 2+2 kupé 
(808). Automobily série RX 3 a RX 4 sa 
vyrábali iba krátky čas (809) 


nickom múzeu vo Veľkej Británii uchovávajú 
takýto motor z roku 1905. Žiaľ, vtedajšie materiá- 
ly a technológia výroby nedovolili dnes už 
zabudnutému vynálezcovi dosiahnuť spoľahlivý 
chod piesta. V 60. a 70. rokoch však prevládal 
názor, že motory s krúživými piestmi by sa mohli 
stať vážnou konkurenciou klasickým spaľovacím 
motorom s vratným pohybom piesta, pretože by 
nemuseli mať rozvod ventilov a kľukový mecha- 
nizmus, navyše by mali oveľa pokojnejší chod. 
Najznámejší motor tohto princípu navrhol Felix 
Wankel z NSR. 

Jeho motor má rotor (piest) tvaru vypuklého 
trojuholníka, pritom krúži v priestore veľmi zloži- 
tého geometrického tvaru — trochoidu. Rotor je 
na vystredníku, akomsi maličkom kľukovom 


hriadeli, a pri svojom pohybe ho otáča. Dve 
susedné hrany piesta (rotora), ktorý krúži v tro- 
choidnom priestore, vymedzujú objem. Ten sa 
postupne zväčšuje alebo zmenšuje, podobne 
ako objem nad pohybujúcim sa piestom s kľuko- 
vým mechanizmom. Za jednu otáčku výstrední- 
ka sa rotor natočí o jednu tretinu a na jeho troch 
stranách nastanú jednotlivé fázy pracovného 
obehu: nasávanie, stláčanie, zážih (zapálenie) 
a výfuk (expanzia). Teda celý pracovný cyklus sa 
odohrá v priebehu jednej otáčky rotora (raz na 
každej jeho strane) a medzitým sa hriadeľ vý- 
stredníka trikrát otočí, poháňajúc spojku a prevo- 
dovku. Nasávacie a výfukové kanály sú podobné 
ako pri dvojtaktnom motore. 
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15. Generácia športových automobilov 


V období medzi prvou a druhou svetovou vojnou 
sa francúzsky a britský automobilový priemysel 
pretekali, ktorý z nich lepšie uspokojí veľký dopyt 
po športových automobiloch. Po druhej svetovej 
vojne sa to zmenilo a Veľká Británia vyrábala viac 
športových automobilov než ostatné svetové 
automobilky spolu. Niektoré britské továrne sa 
hneď po vojne vrátili k výrobe svojich automobi- 
lov zroku 1939, a hoci bolv Spojenom kráľovstve 
benzín iba na prídel, dopyt po automobiloch, 
zvlášť po malých rodinných, sa stále zväčšoval. 
Domáci výrobcovia ho však neuspokojovali, 
lebo sa zamerali na vývoz, najmä v oblasti 
športových automobilov. 

Odberatelia sa našli predovšetkým v USA, kde 
získali obľubu typy MG TC, hlavne na západnom 
pobreží s podnebím priaznivým na cestovanie 
v otvorených automobiloch. TC „Midget“ bol 
vlastne predvojnový, iba premenovaný typ TB 
s motorom z Morrisa 12 OHV s objemom valcov 
1250 cm? a výkonom 40 kW. Mal ešte stále tuhé 
nápravy, odpružené poloeliptickými listovými 
pružinami, klasický tvar predvojnových lacnej- 
ších športových automobilov, dokonca i plochú 
nádrž na benzín, pripevnenú zvonka v zadnej 
časti. Skromný výkon motora umožňoval vozidlu 
maximálnu rýchlosť okolo 125 km/h, zato sa 
automobil veľmi dobre riadil a jazda v ňom bola 
potešením. Roku 1949 prišiel typ TD, oproti 
predchádzajúcemu modelu značne upravený, 
s pevným podvozkom, nezávislým zavesením 
predných kolies a slisovanými oceľovými diska- 
mi kolies (namiesto pôvodných s drôteným 
výpletom a centrálnou maticou na pripevnenie) 


Praví vyznavači športových automobilov takéto 
úpravy zaznávali, ale keďže automobilu sa tým 
zlepšilo riadenie a bol pohodlnejší, motoristi si 
ho obľúbili. Z tovární vyšlo takmer 30 000 kusov 
tohto typu. Po štyroch rokoch sa začal vyrábať 
typ TF. Na začiatku mal iba tvarové úpravy aešte 
stále motor objemu 1250 cm“, sklonenú masku 
chladiča, menej nápadné reflektory a bol aj 
trochu rýchlejší. Jeho výkon sa zväčšil zavede- 
ním motora objemu 1500 cm“, ale ním sa výroba 
Midgetov série T roku 1955 aj skončila. Vystrie- 
dalich typ MGA s pomerne modernejšou karosé- 
riou, ktorá vychádzala z prototypov z Le Mans. 
Motor BMC radu B objemu 1500 cm? a dobre 
vyvážený podvozok ponúkali príjemnú rýchlu 
jazdu. Objem valcov motora sa zväčšil najprv na 
1558 cm“ a potom na 1622 cm“. Verzie s moto- 
rom Twin-Cam (2XOHC) dosahovali rýchlosť až 
180 km/h, ale boli poruchové. Samonosnú karo- 
sériu neskôr dostali aj verzie kupé. Roku 1962, 


MG TD z roku 1949 (810) zachránil predstavu jednodu 
chého pevného športového automobilu, ktorého začiat 
ky siahajú až do 20. rokov, hoci tento MG mal už 
nezávisle zavesené predné kolesá. MGB GT z konca 70 
rokov (811) bol posledným športovým MG, aj keď sa 
ešte neskôr objavili sedany športového charakteru 
nesúce osemuholníkový odznak MG 


Od konca 40. rokov až po 70. roky britský automobilový 
priemysel vyrábal rad „tradičných“ športových auto 
mobilov, ako bol Triumph TR 2 z roku 1953 (812) 
Morgan Plus 4 z roku 1956 (813), MGA z roku 1955 (814) 
a Austin-Healey 3000 z roku 1964 (815! 
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keď sa skončila výroba týchto vydarených auto- 
mobilov, počet predaných kusov prekročil 
100 000. : 
Po MGA prišiel typ MGB, jeden z najobľúbenej- 
ších športových automobilov vôbec. Mal nadča- 
sový tvar karosérie, bol jednoduchý a na dvoj- 
miestny športový automobil aj dosť pohodlný 
a spoľahlivý. Základná verzia B jazdila až do 
konca s motorom objemu 1798 cm? a výkonu 
75 kW a na začiatku výroby s ním automobily 
dosiahli rýchlosť takmer 175 km/h. Roku 1964 sa 
úpravou uloženia kľukového hriadeľa v piatich 
ložiskách predížila životnosť motora, o rok rozší- 


Ferrari Dino 246, ktorý sa vyrábal v rokoch 1969—1973, 
patril medzi najpríťažlivejšie automobily triedy 
2400 cm? s motorom umiestneným v strede (816). 
Datsun vyrábal rad energických športových automobi- 
lov, ako bol napríklad typ 240 Z alebo 260 Z nafotografii 
817 

Fiat produkoval pomerne málo športových automobi- 
lov, ale malý X 1/9 s motorom objemu 1300 cm? 
umiestneným v strede vozidla, zhotovený z dielcov 
sedanu 128, bol mimoriadne úspešný (818, za ním Fiat 
124 spider s motorom umiestneným vpredu). Francúz- 
sku firmu Alpine, jedného z mála francúzskych výrob- 
cov športových automobilov, ako bol A 310 (819), 
pohltil v 70. rokoch koncern Renault 
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V USA sa vyrábali automobily skôr so športovým 
výzorom než so športovými vlastnosťami, no niektoré 
z nich predsa len mali aj veľký výkon. K povojnovým 
príkladom patrí Chevrolet Corvette z roku 1957 (820), 
Ford Thunderbird z roku 1957 (821), anglo-americký AC 
Shelby Cobra z roku 1968 (822) a Pontiac Firebird Turbo 
Trans-ÁAm z roku 1980 (823) 


824. Austin-Healey Sprite (Škriatok) z roku 1958, typ 
„frog eye“ (žabie oko), bol hospodárnym vozidlom, 
vyrábaným zo sériových dielcov BMC 


825. Na rozdiel od verzie Sprite sa Healey Silverstone 
s motorom objemu 2400 cm? vyrábal iba v malom 
počte, ale dosiahol vynikajúce výsledky v rely i na 
pretekoch 


ril typový rad MGB GT so splývajúcou zadnou 
časťou a dvoma núdzovými sedadlami vzadu. 
Varianty MGC (s otvorenou alebo uzavretou 
karosériou) dostali motor BMC série C šesťvalco- 
vý s objemom 3000 cm“, s ktorým dosiahli 
maximálnu rýchlosť až 193 km/h. Ich riadenie 
nebolo až také citlivé ako v nasledujúcom type 
MGB GT Va, ktorý mal hliníkový vidlicový osem- 
valcový motor Rover (pôvodom Buick) objemu 
3500 cm“, o nič ťažší než motor typu B. Automo- 
bil sa tak lepšie ovládal a dosahoval rýchlosť až 
200 km/h. Najlepšie sa tieto vozidlá predávali 
v USA, a preto odroku 1974 museli spíňať veľmi 
prísne predpisy tejto krajiny: museli mať naprí- 
klad zosilnené nárazníky a menšie množstvo 
jedovatých látok vo výfukových plynoch. Tým 
však klesol výkon ich motora a postupne ich 
vytlačili modernejšie automobily konkurečných 
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firiem. Nič nenasvedčovalo, že by výrobca Bri- 
tish Leyland dal do výroby modernejšiu verziu, 
veď najväčší súper MGB — Triumph TR — patril 
tomu istému koncernu. Výrobca napokon roku 
1980 zavrel závod v Abingtone. 

Značka Healey vznikla krátko po druhej sveto- 
vej vojne, keď Donald Healey vo vlastnej malej 
továrni vo Warwicku zhotovil svoj prvý automo- 
bil poháňaný motorom Riley 2XOHC sobjemom 
valcov 2500 cm“. Veľmi tuhý podvozok s nezávis- 
le zavesenými prednými kolesami na vlečených 
ramenách a s pevne vedenou zadnou nápravou 
poskytovali vozidlu dobré jazdné vlastnosti. Ľah- 
ké uzavreté karosérie preň zhotovovali firmy 
Elliott a Abbott. Potom prišiel dvojmiestny špor- 
tový typ Silverstone, ktorý roku 1949 zvíťazil vo 
svojej triede v Alpskom rely. S týmto vozidlom 
mnohí kluboví pretekári okúsili chuť víťazstva na 
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826. Posledný automobil so slávnym menom Healey 
bol Jensen-Healey s motorom Lotus objemu 2000 cm?. 
Vyrábal sa v rokoch 1972— 1976 


827. Allard J 2 bol predstaviteľom malého britského 
výrobcu. Poháňal ho americký motor. Aj keď nebol čisto 
vypracovaný, prekvapoval svojimi vlastnosťami a výko- 
nom upraveného vidlicového osemvalcového motora 
Mercury alebo Cadillac, ktorý dosahoval výkon až 
220 kW 


Kupé AC Ace (Eso) a Aceca (828) patrili v rokoch 
1950— 1960 medzi najatraktívnejšie športové automobi- 
ly. Montovali sa do nich motory AC alebo Bristol 
objemu 2000 cm“, neskôr Ford objemu 2600 cm“, až sa 
konštrukcia stala základom automobilu typu Cobra 
s vidlicovým osemvalcovým motorom Ford. Roku 1976 
spoločnosť AC pripravila typ ME 3000 s motorom 
umiestneným v strede (829), ale ten sa dostal do výroby 
až o niekoľko rokov 


pretekoch, z nich najslávnejší bol vari Tony 
Brooks. V čase, keď Healey montoval do svojich 
automobilov motory Nash (najmä pre americký 
trh), vytvoril mimoriadne úspešný model, pred- 
chodcu automobilu Austin-Healey 100, ktorý sa 
stal senzáciou Londýnskeho autosalónu 1952. 
Už štíhlym tvarom naznačoval dobré jazdné 
vlastnosti. Štvorvalcový motor z nie veľmi 
úspešného Austina A 90 s objemom 2700 cm? 
mu neposkytoval o nič lepšie vlastnosti, ako mal 
Austin-Healey Silverstone, ale spoločnosť Aus- 
tin Motor Company okamžite prevzala jeho 
konštrukciu aj výrobu. (Donald Healey sa potom 
istý čas venoval športovej kariére tohto automo- 
bilu.) Austin-Healey 100 priniesol spoločnosti 
Austin Motor Co. veľký obchodný úspech, najmä 
keď sa dobre umiestnil na pretekoch 12 hodín 
v Sebringu (3. miesto roku 1954) i v Le Mans (12. 


miesto roku 1953). Verzia zo Sebringu sa stala 
základom výkonnejšieho modelu 100 S shliníko- 
vou karosériou a automobil z Le Mans zase pre 
typ 100 M so štandardnou oceľovou karosériou 
a s oveľa väčším výkonom. Do typu Austin-Hea- 
ley 100-Six z roku 1956 sa montoval šesťvalcový 
motor objemu 2600 cm“, do Austina Healey 3000 
roku 1959 už motor objemu 3000 cm“, ktorého 
výkon sa postupne zväčšoval, až dosiahol maxi- 
málnu hodnotu 110 kW — to však už vtype Mark 
III. Tieto automobily patrili medzi najvytrvalejšie 
súťažné vozidlá a položili základ celej úrody 
víťazstiev súťažného oddelenia BMC. 

Úspechy povzbudili firmu BMC k tomu, že 
odkúpila od Donalda Healeyho ďalšiu konštruk- 
ciu, tentoraz lacného, ale schopného športového 
automobilu, navrhnutého podľa pôvodného ty- 
pu MG Midget, v ktorom sa malo využiť čo 
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830. Aston Martin DB 2/4 zo začiatku 50. rokov bol 
typickým, ale už moderným predstaviteľom tejto znač- 
ky. Väčšina neskorších modelov patrila už medzi športo- 
vé automobily určené na preteky alebo do triedy 
superautomobilov 


831. Iným vozidlom zo začiatku 50. rokov s obmedze- 
nou výrobou bol Fraser Nash Mille Miglia s motorom 
objemu 2000 cmš 


Daimler SP 250 (832) bol roku 1959 novinkou spoloč- 
nosti Daimler. Mal vynikajúci vidlicový osemvalcový 
motor s objemom 2500 cm“, ale slabší podvozok a ne- 
zvyčajnú karosériu, vyhotovenú zo skleného laminátu. 
Naproti tomu o desať rokov starší Jaguar XK 120 (833) 
bol mimoriadne úspešný s elegantným tvarom karosé- 
rie a výkonným radovým šesťvalcovým motorom obje- 
mu 3400 cm? 


najviac sériových dielcov. Do výroby sa dostal 
roku 1958 ako typ Austin-Healey Sprite. Mal veľa 
spoločného s typom Austin A 35, najmä motor 
s objemom valcov 948 cm?. Dvojitý karburátor 
SU a lepší vačkový hriadeľ zväčšili výkon na 
31 kW, čo tomuto malému dvojmiestnemu vo- 
zidlu umožnilo dosiahnuť maximálnu rýchlosť 
vyše 130 km/h. Prvé verzie mali reflektory na 
hornej ploche kapoty motora (dostali za to 
prezývku Sprite so žabími očami) a prístup do 


priestoru na batožinu ak náhradnému kolesu len 
po odklopení operadiel. Automobil sa hneď 
udomácnil v každom druhu automobilového 


športu, pretože bol ľahký, ale pevný a jeho motor 
série A sa dal jednoduchým spôsobom upravo- 
vať. Roku 1962 urobil z neho podstatne rýchlejší 
automobil motor s objemom valcov 1098 cmž 
(súčasne dostal aj kotúčové brzdy), najmä však 
motor objemu 1275 cm? z roku 1968. Vyrábala sa 
i jeho odznaková verzia MG Midget s malou 
úpravou masky chladiča a osemuholníkovým 
odznakom. Verzia Sprite sa prestala vyrábať roku 
1971. Súčasne zanikla aj značka Austin-Healey, 
ale modely Midget sa vyrábali až do konca 70. 
rokov. Ich posledná séria dostala motor s obje- 
mom 1500 cm? z konkurenčného automobilu 
Triumph Spitfire. „Spridgetov“ (spritov a midge- 
tov) vyšlo z tovární vyše 100 000, veľkých hea- 
leyov asi polovičné množstvo. 

Aj keď značka Austin-Healey zanikla, meno 
Healey sa z automobilovej výroby nestratilo. 
Roku 1970 skupina najväčších dovozcov športo- 
vých automobilov do USA Kjell Ovale prevzala 
automobilku Jensen, ale ponechala jej názov. 
Healeyovci (otec Donald a syn Geoffrey) sa 
postarali o lepší vzhľad jensenov, takže nové 
automobily jensen-healey z roku 1972 sa od 
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predchádzajúcich jensenov podstatne líšili. Išlo 
o športový dvojmiestny automobil s motorom 
Lotus 2X OHC objemu 2000cm a výkonu 
103 kW, ktorý dosiahol maximálnu rýchlosť 
190 km/h. Aby cena auta nestúpala, výrobca 
využil veľa sériovo vyrábaných častí, napríklad 
pruženie z vauxhallov, prevodovku Chrysler. 
Lenže oproti predchádzajúcim automobilom 
s prívlastkom Healey dosiahli jenseny minimál- 
ne športové úspechy. Po štyroch rokoch firma 
Jensen zanikla. 


835 


Jednou zo spoločností, ktoré po druhej sveto- 
vej vojne obnovili výrobu svojich predvojnových 
modelov, bola i automobilka Morgan. Model 4/4 
začala vyrábať dokonca s rovnakým motorom 
Standard Ten. Podstatná zmena vo výrobnom 
programe nastala až roku 1950, keď do rozšírené- 
ho podvozka montovala motor Standard Van- 
guard s objemom 2088 cm“. Táto verzia dostala 
pomenovanie Plus Four a takmer dvadsať rokov 
predstavovala hlavný výrobný program firmy, 
ibaže časom s novým motorom Triumph TR 2, 


TR3aTR 4(avšak tiež odvodeným zVanguarda). 
Vzhľad karosérií morganov zodpovedajúcich 
módnemu štýlu z polovice 30. rokov (kategória 
vintage) sa vlastne ani nemenil. Morgany sa totiž 
vyrábali (aj vyrábajú) jednotlivo a spoločnosť 
vytrvalo odmieta rozšíriť výrobu, vyvíjať auto- 
mobily v modernom štýle a zaviesť výrobnú 
linku. Roku 1955 však predsa doplnila rad Plus 
Four o automobily novej verzie 4/4 s rozličnými 
malými Fordovými motormi — 1172 cm? SV 
ztypu 100 E, 997 cm? OHY ztypu 105 E, 1340 cm“ 
Clasic a 1598 cm“ Cortina. Zvlášť upravené auto- 


Rad športových automobilov Triumph pokračoval roku 
1967 typom TR 5 (834) a skončil sa typom TR7 roku 1981 
(835) 

836. Z menších automobilov Triumph bol úspešný typ 
Spitfire (Pľuvač ohňa), pôvodne vyrábaný z dielcov 
sedanu Herald. Vyrábal sa v rokoch 1962 — 1980 

837. Prvým lotusom, ktorý sa vyrábal vo väčšom počte, 
bol typ Seven. Hoci nebol veľmi pohodlný, mal mimo- 
riadne jazdné vlastnosti a dobrý výkon. Roku 1957 sa 
začal predávať najskôr ako stavebnica a jeho výroba sa 
skončila začiatkom 70. rokov. Potom ju prevzala spoloč- 
nosť Caterham Cars a tento model vyrábala až do 80. 
rokov 
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mobily série Super Sport Plus Four dosiahli v 60. 
rokoch významné športové úspechy (okrem 
iných aj víťazstvo v triede 2000 cm“ na pretekoch 
24 hodín Le Mans roku 1962). Roku 1968 zase 
dostali morgany väčší rázvor osí a rozchod 
kolies, aby sa mohol do nich montovať vidlicový 
osemvalcový motor Rover objemu 3528 cm? 
- zrodil sa model Plus Eight, oveľa rýchlejší než 
Plus Four, ktorého výroba sa o rok skončila. 
Zvýšený dopyt po morganoch stále trvá a na 
tieto automobily sa čaká niekoľko rokov. Morgan 
Plus Eight zostáva obľúbeným automobilom na 
klubové preteky, svojim majiteľom poskytuje 
nevšedné uspokojenie z jazdy rýchlosťou 
200 km/h pri spoľahlivej ovládateľnosti (úroveň 
pohodlia a vybavenia je však stále iba základná). 

V čase, keď Morgan po vojne obnovil výrobu 
typov 4/4, majiteľ dobre fungujúceho zastu piteľ- 
stva Fordových automobilov v južnej časti Lon- 
dýna Sidney Allard sa rozhodoval, či sa stane 
automobilovým výrobcom. Najskôr vyrobil nie- 
koľko replík svojich niekdajších automobilov na 
trial s podvozkami Bugatti a motormi Ford 
V 8 SV. Konštrukcia jeho vlastného podvozka 
mala jednoduchý priehradový rám s delenou 
nápravou, ktorú možno považovať za predchod- 
cu súčasných podpier MacPherson. Do výroby 
sa predsa len pustil v malej dielni, kde zhotovo- 
val dva typy športových automobilov: dvoj- 
miestny (model K) a štvormiestny (L), opäť 


s Fordovými motormi V 8 SV. Postupne ich však 
modernizoval a dával do nich čoraz väčšie 
a výkonnejšie motory. Použil pevnejšie rámy, na 
predné pruženie vinuté pružiny namiesto prieč- 
nej listovej a neskôr zadnú nápravu typu De 
Dion. Väčšiu časť výrobkov exportoval do USA, 
kde sa do nich oveľa ľahšie montovali motory 
podľa vlastného výberu majiteľov alebo motory 
upravené na vyšší výkon. V konečnej verzii 
J2svidlicovým osemvalcovým motorom Cadil- 
lac objemu 5500 cm? skončil Sidney Allard roku 
1950 na pretekoch 24 hodín Le Mans na treťom 
mieste, pričom sa za volantom striedal s Ameri- 
čanom Tomom Colem. A roku 1952 vyhral Allard 
s kupé Rallye Monte Carlo tesne pred Stirlingom 
Mossom, ktorý štartoval v Sunbeame Talbote. 
Potom však už allardy nestačili na modernejšie 
automobily, a automobily s motormi Ford Ze- 
phyr a Consul boli už len tieňom modelov 
s vidlicovými osemvalcovými motormi, aj keď 
mali modernejšiu karosériu. Allard, ktorý postre- 
hol klesajúci záujem trhu, sa preto múdro rozho- 
dol skončiť ich výrobu prv, než by utrpel väčšiu 
finančnú stratu. 

Spoločnosť AC Cars obnovila po vojne výrobu 
automobilov príťažlivými športovými sedanmi 
a tourerom Buckland, ktoré poháňal jej starý, ale 
dosť výkonný šesťvalcový motor OHC objemu 
2000 cm“ (jeho konštrukcia vychádzala ešte z ná- 
vrhu Johna Wellera z roku 1919). Začiatkom 50. 


o 


Colin Chapman pri svojom štíhlom kupé Lotus Elite 
(Najlepší) z roku 1958 (838). Po ňom nasledoval typ 
Elan. Na snímke 839 je Lotus Elan Plus 2, ktorý sa 
vyrábal od roku 1967 


rokov AC prevzala športový pretekový automo- 
bil Johna Tojeira s motorom Bristol a pripravila 
ho do sériovej výroby. Rovnako prevzala karosé- 
riu z jedného úspešného tojeira, podobnú karo- 
sérii automobilu Ferrari Barchetta (Lodička), 
pomenovala ho obnoveným názvom Ace (Eso) 
a poháňala ho vlastným motorom OHC. Na 
klubových pretekoch športových automobilov si 
nepočínal najhoršie a jeho znamenité jazdné 
vlastnosti vyvažovali skromný výkon motora (v 
súťažnej úprave okolo 73 kW). Roku 1954 sa 
objavilo štíhle kupé Aceca a o dva roky si 
zákazníci mohli preň objednať motory Bristol, 
čím sa automobil priblížil k vlastnostiam pôvod- 
nej verzie Tojeiro. Typ Aceca sa dobre držal na 
pretekoch, kým ho neprekonali modernejšie 
vozidlá. 

Začiatkom 60. rokov sa skončila výroba mode- 
lu Aceca, pretože trh si žiadal typ Cobra. Išlo 
vlastne o upravený typ Ace s novým vidlicovým 
osemvalcovým motorom Ford objemu 4200 cm? 
a výkonu 185 kW. Kompletne pripravené vozidlá 
sa loďou prepravili z malej továrničky AC v Tha- 
maes Ditton v grófstve Surrey do USA, kde do 
nich americký pretekár Carroll Shelby organizo- 
val montáž motorov a prevodoviek. S finančnou 
podporou americkej spoločnosti Ford (niektoré 
Cobry sa naozaj predávali so značkou Ford) sa 


tieto automobily zúčastňovali na sérii pretekov. 
Najskôr mali motor objemu 4700 cm“, neskôr 
objemu 7000 cm? s výkonom 254 kW a dosiahli 
s ním rýchlosť až 260 km/h. Pravým pretekovým 
vozidlom bolo kupé Daytona, ktoré roku 1965 
zvíťazilo na majstrovstvách sveta automobilov 
GT a rok predtým skončilo ako druhé. Do roku 
1968 sa vyrobilo asi 1000 Cobier rozličných verzií 
a v tom roku sa aj prestali v USA montovať. 
V Anglicku sa potom vyrábali ešte päť rokov 
a predávali sa na obidvoch stranách Atlantiku 
s veľmi dobre vybavenou karosériou podľa 
návrhu talianskeho strediska Frua. Montovali sa 
do nich motory s objemom valcov 7000 cm“. 

Po mnohých rokoch automobilovej výroby 
pripravila AC Cars športové kupé 3000 ME (mid- 
engine, motor v strede). Jeho základ tvorila 
konštrukcia Petra Bohanna. Prototyp sa nazýval 
Diabolo (Diabol) a štvorvaleový motor Austin 
Maxi mal umiestnený priečne za sedadlami, 
pred osou zadných kolies. V modeli AC bol takto 
umiestnený motor Ford Granada V6. S výkonom 
102 kW a pri hmotnosti okolo 1100 kg dosiahol 
AC 3000 ME maximálnu rýchlosť asi 195 km/h. 

Aj Aston Martin obnovil automobilovú výrobu 
krátko po skončení druhej svetovej vojny. V to- 
várni vo Felthame v grófstve Middlesex sa 
montoval nový model modernej konštrukcie 
s motorom objemu 2000 cm?. Projekt sa dokončil 
vďaka bohatému priemyselníkovi Davidovi 
Brownovi, ktorý prevzal továreň roku 1947, a vý- 
vojový model vyhral roku 1948 preteky 24 hodín 
v Spa. Z neho odvodené kupé DB 1 sa stalo 
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základom pre úspešný model DB 2. Mal skrátený 
podvozok DB 1 s nezávislým zavesením pred- 
ných kolies, odpružených vinutými pružinami, 
aké sa použili aj na presné vedenie zadnej tuhej 
nápravy. V peknej karosérii vyhotovenej z ľahkej 
zliatiny pracoval nový šesťvalcový radový motor 
2X0HC s objemom 2600cm? a výkonom 
77,5 kW od firmy Lagonda, ktorú D. Brown tiež 
odkúpil. Motor navrhol W. O. Bentley a po 
úprave vo verzii DB 2 Vantage dosahoval výkon 
92 kW. Automobily továrenského tímu zožali 
množstvo športových úspechov, ktoré podnietili 
firmu navrhnúť ozajstný športový pretekový 
automobil (DB 3) a vyrobiť malú sériu replík jeho 
nasledovníka DB 3S, s ktorými sa darilo súkrom- 
ným pretekárom. Po type DB 2 nasledoval typ DB 
2/4 s dlhšou karosériou a nedeleným predným 
sklom, s dvojicou núdzových sedadiel vzadu. 
Zadné okno sa dalo odklápať nahor, aby sa 
uľahčil prístup k batožinovému priestoru. Roku 
1955 dostal automobil motor s objemom valcov 
celých 3000 cm? a s rovnakým výkonom 92 kW, 
ako mala vyladená verzia Vantage s motorom 
objemu 2600 cm?. Roku 1957 sa objavila verzia 
Mark III DB 2/4 s upravenou karosériou a väčším 
výkonom motora. Model DB 4mal premiéru roku 
1958 s novým motorom objemu 3700 cm“, čím 
sa ďalšie automobily Aston Martin dostali do 
triedy automobilov super. 

Do roku 1939 sa do Veľkej Británie dovážali 
prostredníctvom spoločnosti AFN nemecké 
športové automobily BMW 328 a predávali sa 
ako Frazer Nash — BMW. Po druhej svetovej 
vojne tu začala AFN sama vyrábať takéto auto- 
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mobily s označením Frazer Nash 2-Litre. Dala im 
podobný radový šesťvalcový motor, ako mal 
pôvodný BMW vyrobený firmou Bristol, a pevný 
podvozok s nezávisle zavesenými kolesami na 
lichobežníkových nápravách odpružených listo- 
vými pružinami. Oproti BMW 328 mala karoséria 
skôr prvky vintage (automobilov z 30. rokov) so 
samostatnými reflektormi a blatníkmi motocyk- 
lového typu. Zato motor s výkonom až do 88 kW 
poskytoval vozidlu nevšedné dynamické vlast- 
nosti a roku 1949 skončilo v pretekoch 24 hodín 
Le Mans na treťom mieste. Firma na to okamžite 
reagovala a vypustila z továrne repliky s názvom 
Le Mans Replica. Na jednej z nich F. Cortese 
vyhral Targa Florio na Sicílii roku 1951 ao rok 
Američania Grey a Kulok preteky 12 hodín 
v Sebringu. Automobily tohto typu si pripísali 
nespočetné víťazstvá a popredné miesta. Celý 
rad si udržiaval aerodynamickejší tvar karosérie, 
neskôr sa obohatil o lepšie vedenú zadnú nápra- 
vu typu De Dion. Koncom 50. rokov automobily 
Continental s podvozkom tohto typu mali už 
vidlicový osemvalcový motor s objemom 
3200 cm? značky BMW a štíhlu karosériu typu 
GT. 

Dobré meno v období medzi vojnami získala aj 
firma Jowet. Na pole športových automobilov 
vstúpila nečakane modelom Jupiter, veľmi mo- 
derne vyzerajúcim automobilom s plochým 
štvorvalcovým motorom OHV (1500 cm“), ktorý 
poskytoval na tú dobu značnú rýchlosť 
145 km/h. Svoje prvé vystúpenie oslávil víťaz- 
stvom na pretekoch 24 hodín Le Mans roku 1950. 
Jupiter pochádzal zo sedanu Javelin, ktorý mal 


veľmi pokrokovú konštrukciu so samonosnou, 
v 40. rokoch nezvyčajnou karosériou a pruženie 
torznými žrďami. Súťažná verzia (R 1) s odľahče- 
nou karosériou a motorom upraveným z výkonu 
46 na 52 kW triumfovala v rade medzinárodných 
vytrvalostných pretekov, vrátane ročníka 1952 
v Le Mans. No v tom čase spoločnosť zápasila 
s finančnou krízou a roku 1954 výrobu celkom 
zastavila. 

Medzi športovými automobilmi sa roku 1959 
postaral o prekvapenie automobil daimler. Obja- 
vil sa iba krátko predtým, než Daimlera (patril 
ešte BSA) pohltila automobilka Jaguar, lebo BSA 
si neskoro uvedomila, že by auto potrebovalo 
nejakú novinku. Znamenitý vidlicový osemval- 
cový motor s objemom 2600 cm? a výkonom 
103 kW mal výborný priebeh krútiaceho mo- 
mentu. Pritom vozidlo vážilo iba necelých 
1000 kg. Aj karoséria prekvapovala novými prv- 
kami: nielenže bola vyhotovená zo skleného 
laminátu, ktorý sa vtom čase vyskytoval zriedka- 
vo na automobiloch vôbec, tobôž u Daimlera, ale 
mala aj nízku prednú a vyššiu zadnú časť, čo by 
sa o 20 rokov hodnotilo ako aerodynamicky 


840. Lotus 46 Europa zo 60. rokov bol prvým britským 
automobilom s motorom umiestneným v strede. Prvé 
verzie mali motor Renault s objemom 1500 cm“, neskôr 
sa montovali motory Lotus-Ford objemu 1600 cm? 


841. Sunbeam Alpine, otvorený tourer športového 
charakteru, sa vyrábal v rokoch 1959 — 1968 


výhodný klinový tvar. Pokrokový tvar karosérie 
však nevyvážil nedostatočne pevný podvozok 
a nevyhovujúce jazdné vlastnosti, ktoré sa zlep- 
šili až po dôsledných úpravách, čím vozidlo 
dosiahlo rýchlosť 190 km/h. Zato vynikajúci brz- 
dový účinok kotúčových bízd pri všetkých kole- 
sách si pochvaľovali všetci vodiči. Automobil 
dostal pomenovanie Daimler Dart (Šíp), ale keď 
sa zistilo, že názvom Dart pokrstil svoj výrobok aj 
americký Dodge, výrobca zmenil označenie na 
SP 250. O jeho obľube svedčí, že keď sa roku 1964 
prestal vyrábať, motoristi to prijali s nevôľou. 
Jeho motor však zostal naďalej vo výrobe. 
Montoval sa do sedanu Daimler V 8-250 (s 
karosériou Jaguar Mark 2) a vo zväčšenej verzii 
(4500 cm“) poháňal limuzínu Daimler V 8 až do 
konca 60. rokov, kým ho nevystriedal motor 
Jaguar XK. 

Azda väčšina dvojmiestnych automobilov po- 
háňaných motorom Jaguar XK patrila medzi 
superautomobily. Keď sa roku 1948 na Londýn- 
skom autosalóne objavil typ XK 120, stal sa 
senzáciou výstavy. Nielen bezchybným tvarom 
karosérie, ktorým sa zaradil medzi klasické špor- 
tové automobily všetkých čias, ale najmä pre 
šesťvalcový radový motor 2XOHC s objemom 
3400 cm?. Dopyt po ňom nadobúdal také rozme- 
ry, že firma Jaguar sa musela vzdať tradičného 
spôsobu výroby a objednala karosérie od firmy 
Pressed Steel. Spolupráca spočiatku spôsobova- 
la ťažkosti, ale od roku 1950 sa automobily 
dodávali v dostatočnom množstve. Typ XK 120 


Veľká Británia bola známa malými špecializovanými 
firmami, ktoré stavali športové automobily takmer 
individuálne a ktorých úspechy kolísali podľa všeobec 
nej hospodárskej situácie. Príkladom ich rozmanitých 
výrobkov sú automobily marcos zo 60. rokov s dreve 
ným podvozkom a s motorom Volvo alebo Ford (842), 
Hillman Imp Clan Crusader zo začiatku 60. rokov (843), 
uvedený opäť roku 1983 ako Crusader, a Panther Lima 
z konca 70. rokov, vyrábaný z dielcov automobilov 
vauxhal!, ktorý vzhľadom len vzdialene pripomína 
športové automobily staršieho obdobia (844) 


sa umiestňoval na prvom mieste aj na medziná- 
rodných pretekoch a rely, kým roku 1951 nepre- 
vzal jeho úlohu typ XK 120 C (na klubových 
pretekoch a rely však ešte roky dosahoval úspe- 
chy). Po ňom nasledovali typy XK 140 a XK 150, 
ktoré patrili skôr do triedy automobilov GT 
(Grand Touring), či skôr do triedy automobilov 
super. No už Jaguar E, hoci patril skôr do triedy 
automobilov super, bol vcestovnom vyhotovení 
(podobne ako predchádzajúce modely) hodnot- 
ným športovým vozidlom. Potvrdil to prisvojom 
prvom štarte na okruhu v Oulton Parku, kde 
zvíťazil nad silnými súpermi. Na súťaženie v trie- 
de automobilov GT firma pripravila niekoľko 
ľahších automobilov tohto typu, ale tie zvyčajne 
neobstáli medzi vyspelejšími typmi ferrari 
a porsche. 

Automobilka Triumph sa krátko po druhej 
svetovej vojne stala súčasťou spoločenstva 
Standard Motor Company a svoju výrobu obno- 
vila modelom TR 2. Výrobca hodlal dať do 


predaja jednoduchý a lacný športový automobil, 
ktorý by využíval množstvo dielcov z ostatných 
sériovo vyrábaných modelov: nezávislé zavese- 
nie predných kolies z typu Triumph Mayflower, 
motor z automobilu Standard Vanguard (s obje- 
mom valcov zmenšeným na 2000 cm“) či zadnú 
nápravu z vanguarda. Oceľová karoséria mala 
čistý a hladký tvar. Medzi pozoruhodné úspechy 
tohto modelu s oceľovou karosériou čistých 
a ladných tvarov patrili absolútne víťazstvá v jaz- 
dách hospodárnosti. Nespočetné víťazstvá na 
rely a pretekoch však priniesol až typ TR 2 a jeho 
nástupcovia, špeciálne upravení na vytrvalé 
a výkonné vozidlá. Štartovali na vytrvalostných 
pretekoch a najťažších rely. Roku 1955 sa objavil 
v základe podobný typ TR 3, jeden z najpopulár- 
nejších športových automobilov vôbec. Jeho 
verzia TR 3 A strochu väčším výkonom motora 
sa vyrábala necelých desať rokov. Oba automo- 
bily sa výborne predávali (dokopy vyše 80 000 
kusov), a to zväčša v Severnej Amerike. 

TR 4 mal už trochu zmenenú karosériu (so 
spúšťacími oknami) a motor s objemom valcov 
2200 cm?, typ TR 4 A zas nezávislé zavesenie 
zadných kolies a pruženie vinutými pružinami. 
Použitím šesťvalcového radového motora so 
vstrekovaním paliva a s objemom valcov 
2500 cm? zo sedanu značky Triumph vznikol typ 
TR 5 PI, roku 1969 nasledoval typ TR 6 so 
zmenenou karosériou. Z TR 5a TR 6sa celkovo 
predalo asi 100 000 kusov, športových automo- 
bilov Triumph od modelu TR 2 po TR 6 sa 
vyrobilo viac než 250 000. Typ TR 7, zmodernizo- 
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"vaný v každom ohľade, nevyhovel predstavám 
amerických zákazníkov, okrem iného aj pre zlože- 
nie výfukových plynov, ktoré v USA predpisy 
zakazovali. A keď výrobca kvôli tomu upravil 
motor typu Dolomite s objemom 2000 cm?, znížil 
sa tým výkon až na 63 kW (oproti 110 kW typov 
TR5aTR6pred federálnym vyhlásením predpi- 
sov). Ani v iných krajinách sa však TR 7 nepredá- 
val so 16-ventilovým motorom z Triumphu Dolo- 
mite Sprint, takže výkon dosahoval iba 77 kW. 
V Severnej Amerike sa automobil tešil úspe- 
chom na rely a pretekoch, no v Európe už nie. TR 
7 sa predával len vo vyhotovení hart top (s 
pevnou strechou), lebo vo vzduchu visel zákaz 
otvorených roadsterov. Snímateľná strecha sa 
objavila až dva roky pred skončením výroby roku 
1981. Vtedy sa na trhu USA začala predávať 
idlho očakávaná verzia s osemvalcovým vidlico- 
vým motorom Rover objemu 3500 cm? a s ozna- 
čením TR 8. Neutešenú situáciu však už neza- 
chránila. 

Ďalším veľmi úspešným automobilom tejto 
značky bol Triumph Spitfire (Pľuvač ohňa), ktorý 
sa predával ako súper automobilu Austin-Healey 
Sprite. Podobne ako tento typ aj Spitfire bol 
odvodený zo sériového modelu (Triumph He- 
rald), z ktorého mal motor s dvojitým karburáto- 
rom (1147 cm“, 46 kW), prevodovku a podvozok 
s nezávislým zavesením kolies. Karosériu však 
dostal úplne novú, štíhlu, dvojmiestnu, s prijateľ- 
ne veľkým batožinovým priestorom. Bol už na- 
toľko moderný, že okná sa dali spúšťať a vo verzii 
hard top poskytoval pohodlie takmer ako sedan: 
Postupným zlepšovaním a vývojom sa objem 
jeho valcov zvýšil na 1296 cm? (51,5 kW), ba roku 
1974 až na 1493 cm“, takže dosiahol rýchlosť 
160 km/h (okrem vozidiel vyvážaných do USA, 
kde predpisy o zložení výfukových plynov kruto 


obmedzili výkon motorov). Výrobca sa naplno 
venoval automobilom určeným na rely a prete- 
ky, čo sa roku 1965 odrazilo vo víťazstve vtriede 
1300 cm“ na pretekoch 24 hodín Le Mans. Štarto- 
valo tam elegantné kupé odvodené z typu Tri- 
umph GT 6, vlastne variant Spitfira so šesťvalco- 
vým motorom upraveným zo sedanu Triumph 
2000 s objemom valcov 2000 cm. 

V uplynulých rokoch sa medzi britskými špor- 
tovými automobilmi predrala do popredia znač- 
ka Lotus. Jej predstaviteľ a hlavný inšpirátor 
Colin Chapman sa už dávno špecializoval na 
triedu kvalitných luxusných automobilov. Roku 
1950 (ešte ako prvotriedny automobilový prete- 
kár a rovnako brilantný inžinier) začal vyrábať 
posledný typ svojho dvojmiestneho pretekové- 
ho automobilu s oddelenými blatníkmi pod 
označením Lotus Mark VI. Vtedy síce pracoval 
v spoločnosti British Alluminium, ale vzdal sa 
pomerne bezpečného zamestnania a pustil sa na 
neistú dráhu automobilového konštruktéra, 
jazdca a manažéra pretekového tímu. Po niekoľ - 
kých technicky vydarených konštrukciách pre 
športovo založených zákazníkov urobil krok k sé- 
riovej výrobe pre menej ctižiadostivých jazdcov 


845. Firma TVR prežila niekoľko kríz a do 80. rokov 
vstúpila štíhlym kupé Tasmin — na snímke vo verzii 
kupé 2 +2 


Francúzska spoločnosť Matra sa špecializuje na raketo- 
vý výskum, ale zaoberala sa aj vývojom pretekových 
automobilov. Roku 1969 sa spojila s automobilkou 
Simca, ktorej vysokovýkonné kupé s nezvyčajným 
trojmiestnym priestorom začala vyrábať roku 1973 ako 
typ Bagheera (846). Po ňom nasledoval roku 1981 typ 
Murena (847) 
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— jeho model Lotus Seven (Sedmička) sa vyrábal 
až do 80. rokov. Koncom 70. rokov predal 
Chapman výrobné práva firme Caterham Car 
Sales, ktorá pokračovala vo vývoji a dnes vyrába 
model Caterham Super Seven. 

Niektoré športové pretekové lotusy sa vyrábali 
vo väčšom počte (Eleven — jedenástka, alebo typ 
23), avšak skutočným sériovo vyrábaným lotu 
som bol až revolučný Elite s prekrásne tvarova 
nou dvojmiestnou karosériou zo skleného lami- 
nátu s minimálnym počtom oceľových výstuh. 
S motorom Coventry Climax FWE objemu 
1216 cm?, ktorý Chapman dobre poznal zo svo- 
jich pretekových typov, dosiahol Elite rýchlosť 
180 km/h, pričom jednokarburátorový motor 
mal výkon iba 55 kW, čo bolo roku 1957 vynikajú- 
cim výsledkom. Umožnila to najmä karoséria, 
ktorá kládla malý odpor vzduchu a v tomto 
smere bola jednou z najlepších na svete ešte aj 
po dvadsiatich rokoch. Automobil nebol iba 
rýchly, ale mal aj mimoriadne dobré pruženie, 
ktoré Chapman odvodil zo svojich formulových 
automobilov. Preto nikoho neprekvapilo, že Lo- 
tus Elite urobil vynikajúcu športovú kariéru, 
počas ktorej zopakoval víťazstvo vo svojej triede 
na pretekoch 24 hodín Le Mans. Veľa týchto 
typov sa predalo rozložených vo forme stavebni- 
ce a nadšenci až doma zistili, že zostaviť takýto 
technicky vyspelý, aj keď na pohľad jednoduchý 
automobil nie je ľahké. Preto sa výroba modelov 
Elite skončila roku 1963, dokedy z nich firma 
vyrobila asi 1000 kusov. 

Po type Elite nasledoval Elan so samostatným 
oceľovým chrbticovým rámom, vpredu a vzadu 
rozdeleným, aby sa naň mohol pripevniť motor. 
a nápravy. Karoséria, opäť zo skleného laminátu, 
už nemala také čisté línie ako Elite. Výkon 
73,6 kW Fordovho motora objemu 1500 cm“ 
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848. Dielce automobilov VW Chrobák sa stali základom 
mnohých športových automobilov, počínajúc typmi 
buggy až po typy GT, ako je napríklad brazílska Puma 
GTE z polovice 70. rokov. Prirodzene, medzi takéto 
automobily treba zaradiť aj pôvodné porsche 


849. Prvý porsche, typ 356 spider z roku 1948 s moto- 
rom, prevodovkou a pružením z Chrobáka 


s hlavou upravenou na rozvod 2XOHC postačo- 
val, pretože Chapmanova posledná konštrukcia 
nezávislého zavesenia všetkých kolies umožňo- 
vala znamenité ovládanie vozidla. Automobil sa 
vyrábal desať rokov a predalo sa ho 12000 
kusov, pričom v priebehu výroby sa príležitostne 
upravoval, aj výkon jeho motora sa zväčšil. 

Jedinú väčšiu zmenu vo výrobnom programe 
automobilky Lotus predstavoval typ Plus Two 
z roku 1967 s úplne iným tvarom karosérie, 
zhotovovanej iba ako kupé (typ Elan bol otvore- 
ný roadster, príležitostne aj vo štvormiestnom 
vyhotovení s dvoma sedadlami vzadu). Dvoj- 
miestne automobily tejto značky mali závidenia- 
hodnú pretekovú kariéru a v čase výroby patrili 
medzi najúspešnejšie automobily svojej obje- 
movej triedy. Aj cestovné verzie sa zlepšovali 
a modernizovali a vyvracali svoju niekdajšiu 
povesť nespoľahlivých automobilov. 

Lotus Europa sa vyrábal vo väčšom množstve 
než typ Elan. Konštrukčne sa blížil k vtedajším 
športovým a pretekovým automobilom, pretože 
jeho motor spočíval medzi priestorom pre cestu- 
júcich a osou zadných kolies. Spočiatku jazdil 
s motorom a prevodovkou Renaulta 16, dokonca 
vznikli aj obchodné vzťahy medzi Renaultom 
a Lotusom, hoci aj Renault vyrábal podobný 
automobil Alpine, súperiaci s lotusom. Podobne 


ako predtým Elite aj typ Europa sa mohol 
pochváliť znamenite aerodynamicky vyriešenou 
karosériou. S motorom výkonu 57,5 kW dosiahol 
maximálnu rýchlosť 185 km/h a bol nepochybne 
automobilom s najlepšími jazdnými vlastnosťa- 
mi tých čias (vynikal najmä znamenitým prejaz- 
dom zákrutami). Na druhej strane mal niekoľko 
vážnych nedostatkov, napríklad z hľadiska prí- 
stupnosti, pohodlia či viditeľnosti dozadu. 

Lotus 47 sa vyrábal súčasne s Europou a na 
pohľad sa jej podobal, ale bol určený na športové 
zápolenia. Dostal preto motor Ford Cosworth 
s výkonom 118 kW, vďaka ktorému patril medzi 
najrýchlejšie automobily triedy GT 1600 cm“. 

Roku 1971 výrobca Europu značne zlepšil. 
Predovšetkým jej dal nový motor Lotus Ford 
Twin-Cam (2XOHC) s objemom 1558 cm“ (mo- 
hol ho nahradiť aj motor Renault s objemom 
1565 cm“). O rok — už ako Lotus Europa Special 
— dostala motor s väčšími taniermi ventilov 
zvaný Big Valve Twin-Cam, ktorého výkon vzrás- 
tol zo 77,2 kW na 92,7 kW. 

Roku 1975 vystriedal Europu typ Esprit (Duch), 
technicky vyspelejší, s modernejšou karosériou 
podľa návrhu G. Giugiara. Mal nový štvorvalco- 
vý celohliníkový motor Lotus 2XOHC sobjemom 
2000 cm? a výkonom 177,7 kW a dosiahol rých- 
losť až 210 km/h. O päť rokov mala premiéru 
verzia s prepíňaným motorom, vďaka čomu sa 
lotus stal superautomobilom. Rovnako vyšla 
séria 2,2 so šestnásťventilovou hlavou valcov 
objemu 2174 cm?. V tom istom čase ponúkal 


Lotus aj automobily s motorom umiestneným 
vpredu. Jedným z nich bol typ so staronovým 
menom Elite, druhým Éclat, podobné vozidlá 
s rovnakým motorom Lotus objemu 2000 cm“, 
ale rozdielnymi karosériami — Elite mal zadnú 
časť vzpriamenejšiu a vzadu väčší priestor pre 
cestujúcich, zatiaľ čo Éclat bolo kupé so splývajú 
cou zadnou časťou, skromnejšie vybavené aj 
primerane lacnejšie. Obidva modely dostali 
vpredu a vzadu rozdelený chrbticový rám, lami- 
nátovú karosériu a technicky veľmi vyspelé 
nezávislé zavesenie všetkých kolies. S takýmito 
automobilmi mohol C. Chapman prejsť z trhu 
športových automobilov do triedy luxusných 
vozidiel, kde potom na želanie montoval do áut 
klimatizáciu alebo samočinnú prevodovku. Aj 
v novejtriede si lotusy naďalej udržali vynikajúce 
jazdné vlastnosti, ktoré sa začali vyžadovať aj 
v ostatných vozidlách triedy. 

Spoločnosť Rootes Group vyrábajúca sedany 
Sunbeam Talbot v 50. rokoch nadšene podporo 
vala rely a jej automobily sa skvele zapísali do 
histórie francúzskeho Alpského rely, ktoré bolo 
najprestížnejším podujatím toho obdobia. Iba 
dvaja jazdci vyhrali Zlatý pohár v troch po sebe 
idúcich ročníkoch bez trestných bodov a jedným 
z nich bol Stirling Moss na viacerých sunbea 
moch, napríklad na verzii Alpine — výkonnom 
sedane s odrezanou strechou, upravenom na 
otvorený dvojmiestny roadster. Roku 1959 sa 
spoločnosť Rootes pustila vyrábať športové 
automobily a znovu pod názvom Sunbeam 
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Alpine. Karosériu pre ne odvodila z malého 
kombi Hillman Husky a z dodávky Commer Cob 
a na ich výrobu použila veľa sériových dielcov. 
Spočiatku aj motor sobjemom 1500 cm“ a výko- 
nom 61 kW, ktorý mal dva karburátory. Zdvihový 
objem motora sa postupne zväčšoval, najprv na 
1600 a neskôr na 1700 cm a montoval sa aj do 
sedanov. Vďaka tomu dosahovali automobily 
Sunbeam Alpine rýchlosť až 160 km/h. 

Oveľa pôsobivejší bol typ Tiger s vidlicovým 
osemvalcovým motorom Ford objemu 4200 cm? 
a výkonu 121 kW, určený pre americký trh. 
Vozidlo nezaznamenalo výrazné športové úspe- 
chy, ale ako cestovný dvojmiestny automobil sa 
tešilo obľube zámožnejších zákazníkov. Roku 
1967 sa zväčšil objem jeho valcov na 4700 cm?, 
ale to už spoločnosť Roots prešla pod správu 
koncernu Chrysler, ktorý nemohol používať mo- 
tory Ford. Koncom roka 1967 sa výroba Tigrov 
skončila a o rok sa to isté stalo s Alpinmi. 

Väčšina popredných európskych výrobcov 
automobilov sa aktívne zúčastňovala na prete- 


koch a rely, čo len zvyšovalo úroveň a význam 
týchto súťaží. Nečudo, že za takejto priaznivej 
situácie ako huby po daždi rástli drobné spoloč- 
nosti, ktoré sa zamerali na výrobu automobilov. 
Mnohé z týchto vozidiel sa úzko spájali sautomo- 
bilovým športom. Napríklad firmy Elva, Lola 
alebo Ginetta sa orientovali na preteky jednose- 
dadlových automobilov (monopostov), ďalšie 
— Marcos, Turner alebo TVR — na preteky 
športových automobilov. Z nich si zaslúži pozor- 
nosť najmä Marcos, značka zostavená zo začia- 
točných písmen mien jej zakladateľov (konštruk- 
téra Jema Marsha a návrhára karosérií Franka 
Costina, ktorý navrhoval automobil Vanwall 
Grand Prix). Marcosy mali karosériu ztvarovanej 


„preglejky, čo Costin prebral z nočného stíhacie- 


ho lietadla de Havilland Mosguito, ktoré sa 
osvedčilo v druhej svetovej vojne. Na celkovej 
konštrucii sa však Costin až tak veľmi nepodieľal 
a ďalšie vozidlá dostali oceľové podvozky a sklo- 
laminátové karosérie. Tieto veľmi nízke a štíhle 
automobily boli neuveriteľne rýchle a mali zna- 


Typové číslo 356 pretrvalo u automobilov porsche až do 
60. rokov. Táto séria vyvrcholila verziou 356 1500 S 
(850). Po nej nasledoval typ 911 (851, z roku 1965), ktorý 
zostal vo výrobe až do 80. rokov 


Porsche 911 verzia Targa (852) bol prvotriedny otvorený 
cestovný automobil s motorom umiestneným tradične 
vzadu. Roku 1976 Porsche túto tradíciu porušil a začal 
vyrábať automobily s vodou chladeným motorom 
umiestneným vpredu, typ 924 (853) 


menitú stabilitu v zákrutách. Montovali sa do 
nich viaceré typy motorov, najmä však Volvo 
a Ford. Nezvyčajným prvkom bolo nastavovanie 
polohy pedálov voči nohám vodiča, pričom 


sedadlo zostávalo pevné. Ďalšia verzia Mini 
Marcos využila rôzne dielce automobilov BMC 
Mini a niekoľko rokov si udržiavala sympatie 
vodičov. Spoločnosť síce po čase zanikla, ale 
Marsh neprestal vyrábať náhradné dielce pre 
svojich niekdajších zákazníkov a začiatkom 80. 
rokov sa opäť vrátil k výrobe automobilu, ktoré- 
ho 15 rokov stará konštrukcia bola ešte stále 
moderná. 

Automobil turner by sme mohli považovať za 
vzor, ktorý si zvolil konštruktér Austina-Healey 
Sprite. V skutočnosti sa vyrábal od roku 1955 vo 
Wolverhamptone, zväčša z dielcov automobilu 
Austin A 30/A 35, najmä čo sa týka pruženia, 
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motoru a prevodov. Riadil sa oveľa lepšie než 
väčšina jeho súčasníkov, o čo sa zaslúžila dobre 
vedená zadná náprava. Osvedčil sa na britských 
klubových pretekoch. Od roku 1960 sa do týchto 
vozidiel montovali okrem motorov BMC aj moto- 
ry Coventry Climax objemu 1100 cm?, s ktorými 
turnery dosiahli rýchlosť 160 km/h, a o rok aj 
motory Ford Anglia s objemom 997 cm“. To už 
však spoločnosť stála na pokraji finančného 
krachu a čoskoro zanikla. 

S podobnými problémami bojovala aj spoloč- 
nosť TVR so sídlom v Blackpoole. Jej starší typ 
Grantura mal veľa spoločného s vozidlom Tas- 
min z 80. rokov, ale pôvodné TVR boli oveľa 
hrubšie vypracované. Napriektomu to bolľahký, 
výkonný, pekne tvarovaný automobil s dobrými 
jazdnými vlastnosťami. Na oceľovom rúrkovom 
podvozku spočívala karoséria zo skleného lami- 
nátu, tenká a ľahká, akú mohli mať automobily, 
ktoré jazdili na rely alebo iných pretekoch. Do 
týchto automobilov, úspešných na klubových 
pretekoch, sa montovali motory Coventry Cli- 
max, Ford aj BMC. Významným projektom bol 
automobil TVR, určený pre americký trh. V pod 
state išlo o zväčšenú Granturu s vidlicovým 
osemvalcovým — motorom Ford objemu 


4700 cm“, pre ktorý už nevyhovoval pôvodný 
podvozok. Konštrukcia vozidiel sa ceztypy Vixen 
a Tuscan zlepšovala, až dospela k typu 2500, 
v ktorom pracoval šesťvalcový motor Triumph. 
Po ňom nasledovala verzia 2500 M so štíhlejšou 
karosériou. Do verzií M sa montovali aj motory 


Ford 1600 a vidlicové šesťvalcové s objemom 
3000 cm“ a výkonom až 105 kW. Vďaka nim boli 
tieto automobily veľmi rýchle, ľahké (ľahšie než 
Ford Capri) a mali nezávisle zavesené všetky 
kolesá. Automobily TVR sa stále zlepšovali: 
motor s prepíňaním turbodúchadlom posunul 
výkon až na 190 kW a model Taimar so splývajú- 
cou zadnou časťou poskytoval oveľa viac pohod- 
lia. Vyrábala sa i jeho otvorená verzia. Tasmin 
z roku 1980 mal trochu väčšiu a uhladenejšiu 
karosériu, zlepšený podvozok a najnovší Fordov 
vidlicový šesťvalcový motor s objemom 
2800 cm“ a so vstrekovaním paliva. 

Robert Jankel, majiteľ spoločnosti Panther 
Westwinds, kedysi pretekal na automobiloch, 
ale pretekové druhy zámerne nevyrábal. Skôr sa 
zameral na triedu exotických vozidiel, zväčša 
s motorom Jaguar. Karosérie automobilov tva- 
rom pripomínali vozidlá z 30. rokov, najmä 
Jaguar SS 100 a Bugatti Royale. Napokon Jankel 
predsa len rozšíril ponuku o športový typ Lima, 
ktorému dal karosériu z laminátu a na ktorý 


854. VW-Porsche 914 sa vyrábal v rokoch 1972--1975 
ale na trhu športových automobilov nedosiahol veľky 
obchodný úspech 


V sérii automobilov Ferrari 250 GT sa vyskytlo niekoľko 
vynikajúcich cestovných verzií (855, spider California) 
ale aj športových automobilov pre okruhy alebo preteky 
automobilov GT (856, typ 250 GTO z roku 1962) 


použil dielce z automobilu Vauxhall 2300 Mag- 
num (časti podvozka, motor, prevodovku a pru- 
ženie). Aj tento typ pripomínal vozidlá z 30. 
rokov, no pritom išiel rýchlosťou vyše 175 km/h 
a bol moderne vybavený. Účinne riešený predný 
spoiler zlepšoval aerodynamiku, lebo tvary karo- 
série typu vintage ju narúšali. Finančné problé- 
my prinútili spoločnosť prerušiť výrobu, ktorá sa 
obnovila, až keď ju roku 1981 kúpila juhokórejská 
spoločnosť Jindo Industries. Automobil sa opäť 
objavil na Londýnskom autosalóne roku 1982 
s juhokórejskou hliníkovou karosériou (podob- 
nou, ako mala Lima) a novým menom Kallista. 
Mal Fordov štvorvalcový motor s objemom 
1600 cm? typ CVH alebo vidlicový šesťvalcový 
s objemom 2800 cm?. 

V istom období Francúzsko súperilo s Veľkou 
Britániou vo výrobe športových automobilov, no 
po druhej svetovej vojne ignorovalo výrobu 
tohto typu vozidiel, najmä jednoduchých a lac- 
ných. Až v polovici 50. rokov firma Alpine začala 
vyrábať športové automobily z dielcov renaultov 
(dovtedy iba upravovala typy 4 CV). Staršie 
modely A 106 a A 108 mali motory Renault 


Dauphine a karosériu zo skleného laminátu 
pripevnenú na oceľovom chrbticovom ráme. 
Automobil sa veľmi dobre riadil napriek vzadu 
umiestnenému motoru. Od polovice 60. rokov 
začal tieto automobily predávať Renault a mode- 
ly A 110 sa stali obľúbenými nielen na rely, ale aj 
ako cestovné športového vozidlá. Motor Renault 
R 8 vúprave Gordini s rozvodom 2X0OHC im 
umožňoval nevídanú rýchlosť. Továrensky pri- 
pravené alpiny s motorom objemu 1600 cmš 
vstúpili do 70. rokov ako jedny z najúspešnejších 
na majstrovstvách v rely. Hneď prvý rok (1970) 
Jean-Claude Andruet zvíťazil na majstrovstvách 
Európy a o rok nielenže úspech zopakoval, ale 
pridal k nemu aj titul majstra sveta, podobne 
roku 1973. Roku 1974 firmu Alpine prevzal 
Renault. 

O francúzskej štátnej leteckej spoločnosti Mat- 
ra sotva niekto predpokladal, že sa začne zaobe- 
rať vývojom športových automobilov. Stalo sa 
tak v polovici 60. rokov a jej model M 530 patril 
medzi prvé automobily s motorom umiestne- 
ným v strede, medzi nápravami. Išlo o kupé 2+2 
poháňané vidlicovým štvorvalcovým západone- 
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meckým motorom Ford s objemom valcov 
1700 cm?, avšak s dosť skromným výkonom 
54 kW. Napriek tomu jazdil automobil rýchlos- 
ťou až 160 km/h. Bol pevne stavaný, s oceľovou 
podlahou, ktorá tvorila základ podvozka a na 
ktorej bola pripevnená karoséria zo skleného 
laminátu. Nezávisle zavesené kolesá prispeli 
k veľmi dobrým jazdným vlastnostiam vozidla. 

Dva roky po uvedení modelu M 530 (roku 1967) 
začala Matra spolupracovať so spoločnosťou 
Chrysler France a tento zväzok trval, aj keď 
francúzsky Chrysler pohltila domáca automobil- 
ka Peugeot. Mode! M 530 nahradil nový automo- 
bil s motorom Chrysler — Matra Simca Baghe- 
era. Štvorvalcový motor so zdvihovým obje- 
mom 1300 cm“ (pochádzal z radu Simca 1100) sa 
nachádzal opäť v strede naprieč. Nezvyčajne 
riešené boli sedadlá — tri vedľa seba (vodič sedel 
vľavo a dvaja spolujazdci vpravo), stredné tro- 
chu vystredené z pozdížnej osi. Predné pruženie 
pochádzalo zo Simcy 1100, vlečené ramená 
zavesenia zadných kolies boli upravené. Všetky 
kolesá boli odpružené torznými žrďami. Motor 
napriek malému výkonu 62 kW stačil vyvinúť 
rýchlosť 185 km/h, čo umožňoval veľmi dobrý 
tvar karosérie od dizajnerov Matry. Matra a Tal- 
bot (pod týmto označením začali byť známe 
výrobky francúzskeho Chryslera, keď ho prevza- 
la francúzska spoločnosť Peugeot) vstúpili do 80. 
rokov spolu s modelom Murena, opäť s moto- 
rom v strede a s tromi sedadlami vedľa seba. 
Motor bol z modelu Tagora sobjemom 2200 cm? 
OHC, alebo zo sedanu 1310 sobjemom 1600 cm? 
OHV (v Anglicku Talbot Alpine). 

Ferdinand Porsche vyrábal svoje prvé automo- 
bily doma, v Rakúsku, ale roku 1930 si založil 
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857. Lancia Aurelia B 24, príťažlivý otvorený športový 
automobil z polovice 50. rokov s vidlicovým šesťvalco- 
vým motorom objemu 2400 cm“ 


Japonská automobilka Datsun na začiatku pokusov 
preniknúť na trh športových automobilov vyrábala typ 
Fairlady (Kráska — 858), po ktorom nasledoval veľmi 
úspešný typ 240 Z a 260 Z (pozri str. 442). Avšak 
automobily radu 280 už neboli také športové (859 — 280 
ZX z roku 1980) 


konzultačné a konštrukčné stredisko v nemec- 
kom Stuttgarte, preto sa značka Porsche ne- 
odmysliteľne spája s týmto mestom. Porscheho 
športový automobil z roku 1948 bol 356. projek- 
tom jeho strediska, a preto dostal označenie typ 
356. Zaslúžil sa oň najmä Porscheho syn Ferry, 
ktorý si vzal za vzor nesmrteľný Volkswagen 
Chrobák a použil z neho aj veľa dielcov, napríklad 
motor s objemom 1131 cm? a výkonom iba 
30 kW. Aerodynamicky mimoriadne vydarený 
automobil však i tak hravo dosiahol rýchlosť 
140 km/h. V rozličných verziách sa model 356 
vyrábal až do roku 1965 a počet predaných 
vozidiel presiahol 75 000. Z tohto malého, pô- 
vodne rakúskeho športového automobilu a z ďal- 
šieho Porscheho modelu Carrera vzniklo vozidlo, 
ktoré si svojím motorom objemu 2000 cm? a vý- 
konu 100 kW vydobylo rešpekt a uznanie medzi 
športovými automobilmi. Ešte roku 1955 dostali 
Porscheho automobily celooceľovú samonosnú 
otvorenú, alebo uzavretú karosériu. 

Porscheho automobily sa od počiatku zúčast- 
ňovali na pretekoch a už roku 1951 továrensky 
pripravené vozidlá zvíťazili vo svojej triede na 
pretekoch 24 hodín Le Mans. Triumfovali aj na 
mnohých ďalších pretekoch a rely. 


Po type 356 nasledoval typ 911, opäť s moto- 
rom chladeným vzduchom, ale umiestneným 
vzadu za nápravou. Niektoré špeciálne preteko- 
vé verzie ho však mali v strede, pred zadnou 
nápravou (aj prototyp 356 ho mal v strede). 
Podstatný rozdiel medzi oboma typmi spočíval 
v tom, že „deväťstojedenástka“ mala šesťvalco- 
vý motor OHC, ktorý začínal s takým zdvihovým 
objemom valcov, pri akom motor typu 356 
skončil — pri 2000 cm?. Roku 1964 dostal tento 
typ novú, modernejšiu karosériu s výnimočnými 
aerodynamickými vlastnosťami, takže už prvé 
automobily s výkonom motora iba 96 kW do- 
siahli rýchlosť 210 km/h. Vývoj pokračoval až do 
80. rokov, zdvihový objem valcov sa zväčšil na 
3300 cm“ a s prepíňaním turbodúchadlom sa typ 


911 vyšvihol medzi superautomobily aj bez 
špeciálnych úprav, aké sa uplatňovali na prete- 
kových verziách. Napríklad model Carrera mal 
viacero karosériových verzií, ktoré charakterizo- 
val veľký zadný spoiler. Na type Targa sa dal 
snímať strešný panel a nad hlavami posádky sa 
klenul ochranný bezpečnostný rám, čím vznikol 
nový druh športovej karosérie. Od prvej chvíle, 
čo sa typy 911 objavili, dosiahli sériu úspechov, 
medzi ktoré treba zaradiť aj opakované víťazstvá 
na Rallye Monte Carlo v rokoch 1967 —1970 (po 
dvoch dosiahli Angličan Vic Elford a Švéd Bjôrn 
Waldegaard). V mnohých majstrovských rely 
vyhrali aj nad špeciálnejšími automobilmi, zvíťa- 
zili aj na mnohých pretekoch po celom svete. 
Cena automobilov porsche nebola nikdy malá, 


ale okrem tejto výhrady možno mať proti „deväť- 
stojedenástkam“ vari už len jednu: obrovské 
možnosti motora sa len ťažko využívali, pretože 
mal síce veľký výkon, ale nachádzal sa až za 
zadnou nápravou, takže ťažisko vozidla bolo 
posunuté priveľmi dozadu. Tieto problémy mal 
vyriešiť typ VW-Porsche 914, projekt, vktorom sa 
rukolapne realizovali dlhodobé vzťahy medzi 
Porschem a Volkswagenom, pre ktorý vykonal 
Porsche veľký kus konštrukčnej a vývojovej 
práce. Typ 914, otvorený dvojmiestny automobil 
s motorom v strede, mal automobilke VW získať 
prestíž a súčasne poskytnúť širšej verejnosti za 
prijateľnú cenu technickú úroveň vozidiel Por- 
sche. Kupujúci si dokonca mohli vybrať, či ho 
chcú s motorom VW Chrobáka, alebo so šesťval- 
covým motorom Porsche, ale ani tak sa automo- 
bil neujal, stal sa iba vzácnym exponátom pre 
zberateľov. 

Obe automobilky sa poponáhľali napraviť ob- 
chodný neúspech a roku 1975 predstavili svetu 
ďalší spoločný projekt Porsche-VW 924. Štvor- 
valcový radový motor objemu 2000 cm? z Audi 
100 bol prvý raz v projekte Porscheho umiestne- 
ný vpredu, ale poháňal kolesá zadnej nápravy, 
a to cez Audi trans-axle systém (spojka, prevo- 
dovka a rozvodovka v spoločnej skrini pri zadnej 
náprave). Predné kolesá boli odpružené systé- 
mom MacPherson a zadné na ramenách so 
šikmou osou kývania mali pruženie torznými 
žrďami. Vďaka tomu sa vozidlo v zákrutách 
správalo neutrálne a riadenie ani pri väčšej 
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rýchlosti (hoci aj menej skúseným jazdcom) 
nespôsobovalo priveľké problémy, charakteris- 
tické pre typ 911. Volkswagen sa síce rozhodol, 
že nebude pokračovať vo výrobe tohto typu, ale 
Porsche ho považoval za dobrý a odhadol, že ak 
sa použije na jeho výrobu čo najviac sériových 
dielcov VW-Audi, môže sa predávať za polovicu 
ceny typu 911. Stúpenci značky Porsche ho síce 
nazvali krížencom, lebo mal vodou chladený 
motor vpredu, ale všeobecne platil za vynikajúci 
športový typ astal sa najpredávanejším automo- 
bilom porsche všetkých čias — za prvých šesť 
rokov sa ho predalo viac než 100 000. S pôvod- 
ným výkonom 92kW dosiahol rýchlosť 
200 km/h, pričom hospodárnosť prevádzky zod- 
povedala jazde v športovom automobile. Roku 
1979 prišla verzia 924 Turbo a vďaka jazdným 
vlastnostiam a dynamike jazdy sa dostala medzi 
superautomobily vedľa typu Porsche 928 s vidli- 
covým osemvalcovým motorom objemu 
4500 cm“, ktorý tam vtedy už patril. V 80. rokoch 
z neho vznikol typ 944 s motorom objemu 
2500 cm“, ktorý mal o 22kW väčší výkon 
(120 kW), a teda i vyššiu rýchlosť 220 km/h. 


Vo výrobnom programe Hondy boli športové automo- 
bily od začiatku. Najskôr mali motor s objemom valcov 
360 cm“. Roku 1964 uviedla Honda model 606, po ňom 
nasledoval typ S 600 a napokon S 800, ktorý dosiahol 
rýchlosť 152 km/h (860) 


861. Anglo-americký otvorený športový automobil 
nash-healey sa vyrábal v rokoch 1950 a 1951 
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Švédske automobily Saab Sonett boli známe 
predovšetkým doma a v USA, kde sa najviac 
predávali. Výrobca sa pokúsil o automobil špor- 
tového vzhľadu zhotovený z dielcov športových 
sedanov, ktoré dosiahli veľké úspechy v rely. 
Pôvodný Sonett I, otvorený automobil s dvoj- 
taktným motorom z modelu Saab 93, sa vyrábal 
v polovici 50. rokov, ale nedostal sa do vážnej 
sériovej výroby. Na Sonett ll, odvodený zo 
sedanu 96, sa čakalo takmer desať rokov. Skráte- 
ná podlahová plošina sedanu niesla karosériu zo 
skleného laminátu typu kupé. Motor, opäť malý 
dvojtaktný trojvalcový s objemom 850 cm“ a vý- 
konom 44 kW, poháňal predné kolesá. Vozidlo 
vyvinulo rýchlosť okolo 160 km/h. A keď Saab 96 
dostal motor Ford V4sobjemom 1500 cm? OHV, 
ten sa začal montovať aj do Sonettu ll, no jeho 
dynamické vlastnosti sa tým nezlepšili, lebo 
väčší výkon „zhltla“ väčšia hmotnosť vozidla. 
Oveľa štíhlejší Sonett III (1972) s o čosi menej 
výkonným motorom Ford V 4 objemu 1700 cmš 
z Forda Taunusu mal zase aerodynamicky zlep- 
šený tvar karosérie, čo vyvážilo horší motor. 

V programe ďalšieho švédskeho výrobcu Vol- 
vo tiež figuroval športový model, a to zhruba 
v rovnakom čase, ako sa vyrábali Sonetty. Volvo 


P 1800 z roku 1960 bolo veľmi nezvyčajné, 


vozidlo, pre ktoré vyrábala kompletné karosérie 
firma Jensen vo West Bromwichi vo Veľkej 
Británii, odkiaľ sa loďou posielali do Švédska. Tu 
do nich namontovali mechanické časti (vrátane 
značného množstva britských dielcov) a potom 
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ich vo veľkom počte posielali späť do Veľkej 
Británie, kde sa predávali. Tieto automobily 
s vysokými bokmi a s dvojicou hranatých konco- 
vých plutiev neboli pekné, ale zato mimoriadne 
pohodlné a veľmi dobre ovládateľné aj pri jazde 
na hranici výkonu motora, ktorý mal spočiatku 
objem 1800 cm“ a výkon 73,6 kW. Tento motor 
pochádzal zo" sedanu typu 120, podobne ako 
pruženie. Roku 1968 dostal P 1800 motor s obje- 
mom 2000 cm? a výkonom 83 kW ao rok vznikla 
verzia P 1800 E so vstrekovaním benzínu, čím 
vzrástol výkon na 96 kW a rýchlosť na 160 km/h. 
Ďalší typ P 1800 ES z roku 1971 mal karosériu 
polokombi, predíženú strechu, zlepšený batoži- 
nový priestor (stále však so smiešnymi plutvami) 
a väčší priestor nad hlavami cestujúcich usade- 
ných na zadných, veľmi skromných sedadlách. 
Volvo P 1800 sa vo všetkých verziách vyrobilo 
v počte takmer 45 000 kusov a jeho výroba sa 
skončila začiatkom 70. rokov. 

V období medzi dvoma svetovými vojnami sa 
v Taliansku vyskytoval veľký počet malých vý- 
robcov, ktorí medzi sebou súperili, aby uspokojili 
dopyt po malých a lacných športových automo- 
biloch. Po druhej svetovej vojne existovalo vkra- 
jine už iba niekoľko firiem, a aj tie sa zaujímali len 
o automobily triedy GT a super. Výnimku tvorili 
azda iba firmy Zagato a Abarth, ktoré spolupra- 
covali s automobilkami Fiat a Alfa Romeo. Tak až 
do 60. rokov jazdili-v Taliansku upravené verzie 
Alfa Romeo Giulietty či Fiata Abarthy. Až potom 
prišiel Fiat Dino s vidlicovým šesťvalcovým 
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motorom Ferrari, veľmi príťažlivé dvojmiestne 
otvorené vozidlo, alebo jeho uzavretá štvor- 
miestna verzia kupé. Ferrarimu šlo najmä o mož- 
nosť homologovať tento motor, lebo ho chcel 
použiť do automobilov formuly 2. Onedlho však 
pribudol na taliansky trh športových automobi- 
lov Fiat 124 Sport, odvodený zo sedanu 124, ale 
s veľmi peknou otvorenou dvojmiestnou karosé- 
riou či s verziou kupé, ktoré navrhol Pininfarina. 
Ich motor mal najskôr objem valcov 1500 cm? 
(neskôr 2000 cm?) a rozvod ventilov 2XOHC, 
pričom vačkové hriadele poháňal ozubený re- 
meň. Automobil sa veľmi dobre predával vEuró- 
peiv USA a neskôr ho firma Abarth upravila na 
jeden z najúspešnejších relyových automobilov 


na svete, aj keď nikdy nedosiahol očakávanú 
prevahu. Jeho výroba sa skončila roku 1975, keď 
sa Fiat (teraz už aj majiteľ Lancie) rozhodol 
priviesť značku Lancia na vrchol vo svetových 
súťažiach. 

Medzitým sa dostal na trh oveľa výhodnejší 
Fiat, malý športový typ X1/9, vyrábaný z dielcov 
Fiata 128, ktorého motor umiestnený vpredu 
naprieč poháňal predné kolesá. (V kupé X1/9 bol 
umiestnený za sedadlami, teda v strede vozidla.) 
Jeho karosériu typu Targa navrhla firma Berto- 
ne. Automobil vynikal jazdnými vlastnosťami 
a poskytoval dostatočne veľký batožinový prie- 
stor vpredu iza motorom. Prvé verzie mali motor 
s objemom valcov 1300 cm? a výkonom 54 kW 


862. Americký sedan v svojej najextrémnejšej športo- 
vej úprave Dodge Charger (Prepíňadlo), určený na 
preteky NASCAR na začiatku 70. rokov, prekonal za 
vhodných podmienok väčšinu špeciálnych športových 
automobilov 


863. V 70. rokoch štartovala na okruhoch v USA zmes 
rozličných automobilov — Chevrolet Corvette, MGB, 
Porsche 911 a Porsche 906 


864. Fordov rad automobilov Mustang poskytol aj 
niekoľko mimoriadne výkonných verzií, ako bol naprí- 
klad automobil Shelby GT-350 z roku 1971 — na snímke 
jeho variant Mach 1 


a dosiahli rýchlosť 160 km/h. Roku 1978 sa 
objavila verzia s päťstupňovou prevodovkou, 
s motorom objemu 1500 cm? a výkonu 62,5 kW. 
Automobil bol veľmi úspešný, do konca 70. 
rokov sa ho vyrobilo takmer 150 000 kusov 
a dobre sa predával ešte aj v 80. rokoch. 

Lancia vyrábala automobily s pohonom pred- 
ných kolies už dlhé roky, ale kupé až od polovice 
60. rokov. Bol to typ Fulvia, ktorý si veľmi rýchle 
vydobyl povesť znamenitého vozidla, úspešné- 
ho na rely aj na ostatných pretekoch. Prirodzene, 
po úspechoch v súťažiach sa Fulvie ľahšie pre- 
dávali, veď všetci vedeli, že majú pevnú kon- 
štrukciu, sú vytrvalé, rýchle (vzhľadom na malý 
motor) a dobre sa ovládajú. Spočiatku vidlicový 
štvorvalcový motor s malým uhlom rozovretia 
valcov, s objemom 1200 cm? a výkonom 59 kW 
(maximálna rýchlosť 160 km/h) sa postupne 
zväčšoval na 1300 a neskôr na 1600 cm?, podob- 
ne aj výkon vzrástol až na 84 kW (vo verzii HF). 
Motor automobilov určených na rely mal ešte 
oveľa väčší výkon. Roku 1974 nahradil Fulvie na 
rely typ Stratos, ale kupé Fulvia sa vo verzii 1300 
S 3s výkonom motora 66 kW vyrábalo ešte dva 
roky. 


Kupé Stratos zhotovila firma Bertone len ako 


prieskumné vozidlo na overenie záujmu verej- 
nosti, lenže čoskoro sa úspešne uplatnilo v rely, 
a vyrobený počet veľmi rýchlo presiahol pôvod- 
ne plánované množstvo 400 kusov, potrebných 
na homologáciu. Veľa Stratosov kúpili súkromní 
jazdci rely a mnoho sa ich používalo na bežné 
cestovanie. Ich motor Ferrari Dino s objemom 
valcov 2400 cm? a výkonom 140 kW poskytoval 
znamenité jazdné vlastnosti. Nachádzal sa za 
sedadlami, čím sa dosiahlo veľmi priaznivé 
rozloženie hmotnosti k ťažisku vozidla, takže 
vzniklo takmer ideálne vyvážené vozidlo (niekto- 
ré typy mali výkon až 206kW). Hoci medzi 
vozidlami jazdiacimi v rely nemal Stratos súpe- 
rov a držal sa stále na vrchole, Fiat sa roku 1977 
rozhodol stiahnuť ho z rely a miesto neho 
uviedol model 131 (Mirafiori) sedan. Stratosy 
naďalej používali súkromní jazdci až do skonče- 
nia platnosti ich homologácie. 

Japonský automobilový priemysel sa na všeo- 
becný údiv neusiloval preniknúť na americký trh 
so športovými automobilmi, hoci tam bol po 
nich veľký dopyt. Pravda, našli sa aj výnimky. 
Napríklad automobil Honda S 800, ktorý na 
rozdiel od väčšiny vtedajších modelov tejto 
značky (malé sedany s pohonom predných ko- 
lies a s dvojvalcovým, vzduchom chladeným 
motorom) bol skôr tradičným vozidlom. Mal 
vpredu umiestnený štvorvalcový motor 
(800 cm“) a pohon zadných kolies, dvojicu vačko- 
vých hriadeľov v hlave valcov (2XOHC) a samo- 
statný karburátor pre každý valec. Výkon 51,5 kW 
dosahoval motor pri otáčkach 8000 min““, takže 
toto malé aľahké vozidlo sa pohybovalo rýchlos- 
ťou až 155 km/h. Predávalo sa vo verzii kupé aj 
ako otvorený dvojmiestny, veľmi dobre vybave- 
ný roadster až do konca 60. rokov, keď Honda 
presedlala na výrobu väčších modelov. S 800 sa 
dobre uplatňoval aj na menších pretekoch. 

Keď sa roku 1968 prestali vyrábať veľké healey, 
na trhu Severnej Ameriky vznikla medzera, ktorú 
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865 


865. M 530 z roku 1967, prvý cestovný automobil 
značky Matra, nedosiahol so svojou čudnou karosériou 
väčší obchodný úspech. Vidlicový štvorvalcový motor 
Ford objemu 1700 cm? bol umiestnený pred zadnou 
nápravou 


o rok vyplnila japonská automobilka Datsun 
svojím modelom 240 Z. Oproti austinom mal 
širší rozchod kolies a nezávisle zavesené kolesá, 
samonosnú karosériu a menší, ale zato výkon- 
nejší šesťvalcový motor s objemom 2393 cm? 
OHC a s výkonom 111 kW (rýchlosť 200 km/h). 
Jeho karoséria bola riešená pekne a účelne. Za 
päť rokov sa predalo vyše 150 000 týchto vozi- 
diel, potom ich vymenil model 260 Z. Najhlav- 
nejším odbytiskom Datsunu 240 Z sa stali USA, 
kde zvíťazil na väčšine pretekov sériových auto- 
mobilov. Jeho víťazstvo na rely Safari 1971, čo sa 
dovtedy nepodarilo nijakému športovému auto- 
mobilu, potvrdilo, že je dostatočne pevne stava- 
ný. Nový motor s objemom valcov 2600 cmž 
nepodával síce väčší výkon, ale zato bol trochu 
ťažší. To isté možno povedať aj o nasledujúcom 
modeli 280 ZX 2+2 zroku 1978, ktorý sa vyrábal 
ešte aj v 80. rokoch. Nebolo takého japonského 
automobilu, ktorý by sa mu vyrovnal v počte 
predaných kusov. 

Ako-tak s ním mohol súperiť jedine malý 
automobil Suzuki SC 100 (alebo Cervo CXG 
kupé) s motorom umiestneným vzadu. Začiat- 
kom 80. rokov to bol celkom úspešný športový 
automobil a vyvrátil Porscheho povesť ojedine- 
lého výrobcu automobilov tohto druhu s moto- 
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rom vzadu. Štvorvalcový motor OHCsobjemom 
970 cm? (34,5 kW) sa nachádzal úplne vzadu. 
Napriek pomerne nízkej cene mal veľmi dobre 
vybavenú dvojmiestnu karosériu, pričom vzadu 
boli ešte dve núdzové sedadlá, takže výrobca ho 
uvádzal ako 2+2. 

Mazda RX-7 nebola prvým športovým auto- 
mobilom spoločnosti Toyo Kogyo, ani prvým 
športovým automobilom s Wankelovým moto- 
rom (prvým bol Cosmo Sports z konca 60. 
rokov). Výrobca ju s týmto motorom uviedol na 
trh roku 1978 a zotrval pri ňom aj vtedy, keď 
ostatní výrobcovia v dôsledku energetickej krízy 
stratili oň záujem, lebo mal priveľkú spotrebu 
paliva. V modeli RX-7 sa síce spotrebu podarilo 
značne znížiť, no ešte stále sa nedala porovnať so 
súpermi s klasickým motorom objemu asi 
2300 cm“. Avšak motor mal výnimočne hladký 
chod a značný výkon okolo 114 kW (verzia 1980), 
s ktorým automobil dosiahol rýchlosť až 
200 km/h pri úžasnej akcelerácii. Veľkú rýchlosť 
podporila i štíhla a hladká karoséria. Na úrovni 
bolo aj riadenie vozidla i jeho jazdné vlastnosti. 
Európske verzie sa označovali ako 2+2, ale 
poskytovali toľko priestoru ako bežné sedany. 
RX-7 dokonca roku 1980 zvíťazil na britských 
majstrovstvách, cestovných automobilov, ne- 
stratil sa ani na severoamerických podujatiach. 
Dvojrotorový motor vytváral z Mazdy RX-7 úplne 
iný športový automobil, na aké bola verejnosť 
vtedy zvyknutá — japonský výrobca si totiž 
uvedomoval dôležitosť požiadaviek hospodár- 
riosti, ktoré zaručovali, že automobil prežije aj 
vstup do 80. rokov. 


16. Superautomobily 


Trieda vozidiel označovaných ako superautomo- 
bily nie je výlučnou záležitosťou druhej polovice 
20. storočia, ako by sa zdalo. Pomenovanie 
superautomobily sa síce začalo používať iba 
v 70. rokoch, ale pokojne by sme takto mohli 
nazvať aj nesmierne výkonné automobily z prvé- 


866. BMW len zriedkavo prenikal medzi športové auto- 
mobily najvyššej úrovne, či dotriedy GT. Výnimkami sú 
iba kupé svidlicovým osemvalcovým motorom objemu 
valcov 3200 cm? z roku 1954 a typ M 1 (877) 


ho desaťročia, ktoré sa zúčastňovali na prete- 
koch od mesta k mestu. Tieto vozidlá, ktoré si 
kupovali zväčša súkromní pretekári, poskytovali 
úžasný výkon a rýchlosť 130 km/h (Bugatti 57 
dokonca až 190 km/h), zatiaľ čo vtedajší priemer- 
ný osobný automobil horko-ťažko „vytiahol“ 
50 km/h. 

Od moderných superautomobilov sa očakáva 
priam neuveriteľný výkon motora, veľmi veľká 
maximálna rýchlosť, primerané jazdné vlastnos- 
ti a spoľahlivé brzdy, schopné ovládať šialený let 
vozidla. Prirodzene, takéto automobily sú veľmi 
drahé a zákazníci chcú za svoje peniaze aj 
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maximálne pohodlie (zväčša iba pre dve osoby). 
Niekedy je ťažké rozlíšiť superautomobily od 
„obyčajných“ športových automobilov, pretože 
väčšina medzi ne patrí, veď iba máloktoré špor- 
tové automobily sú určené vyslovene na prete- 
ky. Mercedes-Benz 300 SL vznikol vlastne z pre- 
tekovej verzie a narátali by sme ešte niekoľko 
ďalších typov (napríklad Ford GT 40), ktoré sa 
začali v cestovnej úprave vyrábať podľa preteko- 
vých vozidiel. 

Niekedy sa ťažko určuje aj hranica medzi 
veľkým automobilom (grand) a superautomobi- 
lom. Napríklad automobily aston martin a por- 
sche zasahujú do triedy športových automobi- 
lov, ale sú štvormiestne. Aj Facel Vega s vidlico- 
vým osemvalcovým motorom objemu 6300 cm“ 
a s výkonom takmer 300 kW by sa mal zaradiť 
skôr do triedy superautomobilov než medzi 
automobily grand, hoci je štvormiestny a prepy- 
chovo vybavený. Len veľmi málo vtedajších 
sériovo vyrobených automobilov ho dokázalo 
prekonať v rýchlosti. A keď táto značka zanikla, 
francúzsky automobilový priemysel stratil zá- 
stupcu v triede superautomobilov. 

Aj skromný španielsky automobilový priemy- 
sel sa mohol pochváliť automobilom Pegaso, 
priam pretekovým typom, hoci v tomto smere 
nedosiahol mimoriadne úspechy. Na začiatok 
50. rokov mal výnimočné technické parametre. 
Vidlicový osemvalcový motor z hliníkovej zliati- 
ny dostal mastenie suchou kľukovou skriňou 
a ventilový rozvod 2XOHC (v hlave každého radu 
valcov po dva vačkové hriadele). Pôvodný zdvi- 
hový objem valcov sa z 2500 cm? zvýšil v posled- 
ných verziách na 3200 cm? (pri výkone 150 kW). 
Verzie s prepíňaným motorom podávali značne 
väčší výkon. Automobily mali päťstupňovú pre- 
vodovku, diferenciál s obmedzenou svornosťou, 


predné, nezávisle zavesené kolesá na lichobežní- 
kových ramenách s pružením torznými žrďami 
a tuhú zadnú nápravu typu De Dion. Karosérie na 
ne zhotovovali najlepší európski karosári. Tento 
priveľmi drahý a nie vždy spoľahlivý automobil 
bol odvážnym projektom a zanikol prv, než 
prekročil počet 100 kusov. 

Keby boli automobil Pegaso vyrobili Taliani, 
bol by oveľa menším prekvapením. Taliansko 
možno bez zveličovania považovať za kolísku, 
domov superautomobilov, kde udáva tón značka 
Ferrari. Jej automobily Grand Prix a pretekové 
verzie len ťažko nájdu súperov. Stačilo niektoré 
z nich „scivilizovať“, vytvoriť im prepychový 
interiér a trochu zmenšiť výkon motora, aby sa 
dali bezpečne ovládať, a stali sa najžiadanejšími 
superautomobilmi. Znamenité Ferrariho vidlico- 
vé dvanásťvalcové pretekové motory nevyžadu- 
jú veľké úpravy, aby mohli poháňať najvýkonnej- 
šie cestovné automobily, a mnohí majitelia 
Ferrariho športových pretekových automobilov 
prichádzajú na miesto štartu vo vozidle, vktorom 
aj pretekajú. 

Najúspešnejší medzi týmito športovými prete- 
kovými automobilmi bol typ Ferrari 250 GT, 
ktorý si od polovice 50. rokov udržiaval v triede 
GT úplnú prevahu. Z neho pochádzal celý rad 
cestovných automobilov s výkonom, ktorý v 50. 
rokoch znamenal čosi mimoriadne. Navyše 
predstihoval svojich súčasníkov i jazdnými vlast- 
nosťami, hoci mal jednoduchú tuhú zadnú ná- 
pravu, odpruženú poloeliptickými listovými pru- 
žinami. V 60. rokoch to bol zase Ferrari 275 GTB, 
typický cestovný automobil, ktorý sa úspešne 
zúčastňoval na vytrvalostných pretekoch športo- 
vých automobilov. Po ňom prišiel typ 330 GTC 
a koncom 60. rokov typ Daytona s mimoriadne 
dobre navrhnutou karosériou (typ GTB/4), s mo- 
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867. Facel Vega HK 500 z roku 1960 predstavoval 
tradíciu francúzskych „grands routiers“, aj keď mal 
americký vidlicový osemvalcový motor s prevodovkou 
Chrysler 


868. Ďalšou európskou raritou bol španielsky automo- 
bil Pegaso, ktorý sa vo veľmi obmedzenom množstve 
vyrábal v polovici 50. rokov. Pretože bol priveľmi zložitý 
a drahý, nemal predpoklady udržať sa na trhu 


torom objemu 4400 cm? a so všetkými kolesami 
nezávisle zavesenými. Bola to posledná verzia 
dvojmiestnych ferrari s motorom vpredu, ktorá 
sa vyrábala ešte aj v 70. rokoch. Súkromní jazdci 
s týmto typom úspešne pretekali ešte aj po 
skončení jeho výroby. 

Postupne sa však objavovali novétypy s moto- 
rom umiestneným v strede, odvodené zvyslove- 
ne športových pretekových typov. Dino 246 bol 
prekrásny malý automobil s vidlicovým šesťval- 
covým motorom objemu 2500 cm, priečne 
umiestneným za sedadlami. Neskôr z neho vzni- 
kol typ 308 GT s vidlicovým osemvalcovým 
motorom objemu 3000 cm? a nezvyčajne ladná 
Berlinetta Boxer s typovým označením 365 GT 
BB. Mala motor s objemom valcov 4400 cm?, 
roku 1976 vo verzii 512 BB nahradený plochým 
dvanásťvalcovým motorom objemu 5000 cm?. 
Jeho výkon okolo 250 kW dodával automobilu 
nesmierne dynamické vlastnosti a umožňoval 
maximálnu rýchlosť 290 km/h. Ukázalo sa, že 
výnimočné danosti štíhlych a nízkych automobi- 


lov ferrari sa v rukách správnych jazdcov môžu 
bezpečne a rozumne využiť. 

Ferrari mal vTaliansku veľkého súpera — auto- 
mobilku Maserati. No hoci táto firma vyrábala 
automobily s veľkými výkonmi oveľa dlhšie než 
Ferrari, nikdy nedosiahla také úspechy ako on. 
Možno aj preto, že jej chýbali také obchodné 
predpoklady a že sa až priveľmi zamerala na 
preteky. Až koncom 50. rokov sa rozhodla vstúpiť 
do oblasti trhu superautomobilov, a to typom 
3500 GT, ktorý sa ukázal oveľa výnosnejším než 
predaj automobilov Grand Prix. Automobil so 
šesťvalcovým radovým motorom 2XOHC obje- 
mu 3500 cm“ a výkonu 174 kW dosahoval rých- 
losť okolo 225 km/h. Jeho karosériu možno 
smelo považovať za jeden z najkrajších výtvorov 
talianskych karosárov. Ďalší typ 5000 GT s vidli- 
covým osemvalcovým motorom objemu 
5000 cm“ platil svojou rýchlosťou 265 km/h za 
najrýchlejší cestovný automobil 50. rokov. Kon- 
com 60. rokov sa uviedol model Ghibli, dvoj- 
miestne kupé s vidlicovým osemvalcovým mo- 
torom objemu 4700 cm? a výkonu 243 kW pri 
otáčkach 5500 min“! (rýchlosť 280 km/h). Výrob- 
ca si však uvedomil požiadavky trhu a k tomuto 
automobilu ponúkol aj samočinnú prevodovku 
a motorové riadenie. Údaje o výkone jeho moto- 
ra boli zrejme trochu prehnané, pretože rovnaký 
výkon sa udával aj pre motor modernejšieho 
vozidla Bora zo začiatku 70. rokov. Išlo o dvoj- 
miestne kupé s motorom umiestneným v strede, 
ktoré sa vyrovnalo vtedajším športovým auto- 
mobilom pripraveným na vytrvalostné preteky. 
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Ferrari 365 GT 4 2 + 2 z polovice 70. rokov (869) mal 
výnimočne elegantný tvar. Snímka 870 predstavuje 
usporiadanie pod karosériou typu Ferrari 512 Berlinetta 
Boxer, ktorý mal motor v strede — celkový pohľad na 
automobil je na str. 477 
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Predtým než sa zaviedlo pomenovanie superautomobil, 
Mercedes-Benz 300 SL s vyklápacími dverami (871) sa 
považoval iba za športový automobil, ktorý v polovici 
50. rokov poskytoval mimoriadny výkon a dobré jazdné 
vlastnosti. Porsche 928 bolo luxusné kupé 2 + 2zkonca 
70. rokov (872). Ferrari 512 BB z roku 1976 mal v strede 
umiestnený plochý motor objemu 5000 cm? (873). 
Lamborghini Countach (874), jeden z najlepších super- 
automobilov, bol mimoriadne úspešným vozidlom, 
ktorého výroba sa začala roku 1973 a skončila v 80. 
rokoch 
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Jaguar E (875) mal premiéru roku 1961 
s radovými šesťvalcovým motorom ob- 
jemu 3781 cm“. Vrchol dosiahol o desať 
rokov neskôr s vidlicovým dvanásťval- 
covým motorom objemu 5343 cm?, kto- 
rým preklenul medzeru medzi triedou 
športových automobilov a superauto- 
mobilov. Lotus Esprit Turbo z roku 1980 
(876) reprezentoval neskoršiu koncep- 
ciu automobilov tejto značky s moto- 
rom v strede 


BMW M 1 (877) mal uviesť výrobcu do 
triedy superautomobilov. Kým sa však 
výroba tohto modelu roku 1980 skonči- 
la, vyrobilo sa iba niekoľko sto kusov. 
Aston Martin Lagonda (878) bol veľmi 
pokrokovo riešený, ale aj veľmi drahý 
automobil. Vyrobilo sa z neho malé 
množstvo 
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Pretekové superautomobily: Ford GT Mk IV roku 1967 
zvíťazil na pretekoch 24 hodín Le Mans. Bolo to druhé 
víťazstvo značky Ford na týchto pretekoch (879). Por- 
sche 917 (880) bol športový pretekový automobil zo 
začiatku 70. rokov, s úžasným výkonom plochého 
dvanásťvalcového motora objemu 5000 cm?. V rokoch 
1968—1971 prevládali na pretekoch kanadsko-americ- 
kých majstrovstiev Can-Am automobily McLaren série 
M 8 (881, typ M 8 D zroku 1970). Potom tam iniciatívu 
prevzali Porsche 917—30 (882) s motorom prepíňaným 
turbodúchadlom, ktorého výkon bol 810 kW 

883. Nástupcom automobilu Ferrari Dino 246 bol typ 
308 GTB z roku 1973 

884. Automobily ferrari považujeme za čisto športové, 
preto by sme nečakali, že by niektorý z nich mal 
samočinnú prevodovku. A predsa sa jeden model tejto 
značky v takomto vyhotovení vyskytol — išlo o typ 400 
GT s prezývkou „rýchlik podnikateľov“ 


Výkonom a jazdnými vlastnosťami zatienilo vte- 
dajší model Merak, ktorý šiel rýchlosťou 
225 km/h a mal vidlicový šesťvalcový motor 
(vlastne tri štvrtiny z motora Bora) i dosť podob- 
nú karosériu, no výkon len 140 kW (neskoršie 
verzie Merak SS 162 kW). Typ Bora vážne ohro- 
zoval popredné miesto Ferrariho vozidla Berli- 
netta Boxer. 

Spomínanými automobilmi Dino 246 a Berli- 
netta Boxer Ferrari údajne reagoval na automo- 
bil Miura, ktorý sa zrodil v dielňach ďalšieho 
talianskeho výrobcu superautomobilov Ferruc- 
cia Lamborghiniho. V skutočnosti to nebola 
pravda, pretože Ferrari sa už niekoľko rokov pred 
príchodom Miury zúčastňoval na pretekoch 
s automobilmi, ktoré mali motor v strede. Vraví 
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884a. Mondial bol prvý ferrari s vidlicovým osemvalco- 
vým motorom objemu 3000 cm“, ktorý ťažil z výhod 
štyroch ventilov v každom spaľovacom priestore hlavy 
valcov už v polovici roku 1981. Stakýmto usporiadaním 
mal označenie Ouattrovalvole 

Maserati sa usiloval vyrábať automobily skôr s najväč- 
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ším možným pohodlím než s obrovským výkonom 
superautomobilov, či už išlo o športové kupé s moto- 
rom vpredu, ako bol typ Mistral z roku 1969 (885), 
Khamsin (886) z roku 1972 či Merak z roku 1975 (887), 
ktorý mal v strede umiestnený vidlicový šesťvalcový 
motor objemu 3000 cm? značky Citroén 


sa však aj to, že Lamborghini sa chystal vyrábať 
lepšie automobily než Ferrari. Tak či onak, Miura 
spôsobila ozajstnú senzáciu. Nielen technickými 
parametrami, ale aj štíhlou Bertoneho karosé- 
riou, so všetkými kolesami nezávisle zavesenými 
na lichobežníkových ramenách odpružených vi- 
nutými pružinami a kotúčovými brzdami pri 
všetkých kolesách. Vidlicový dvanásťvalcový 
motor s rozvodom 2XOHC v hlave každého radu 
valcov spočíval priečne medzi sedadlami a zad- 
nou nápravou (4000 cm?, 285 kW, 275 km/h). Po 
Miure nasledoval typ Countach, ktorý mal najprv 
rovnaký motor ako Miura, neskôr so zdvihovým 
objemom valcov 4700 cm“, a funkčnejšiu, ibaže 
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Lamborghini s vidlicovým dvanásťvalcovým motorom 
umiestneným vpredu — lIslero (888) a typ 400 GT 
2+ 2s objemom 4000 cm“ z roku 1966 (889) 


Lamborghini neskôr k radu svojich modelov pridal ešte 
štvormiestnu Bertoneho Espadu z roku 1968 (890), 
Jaramu z roku 1970 (891), ktoré už nemali taký hladký 
tvar ako ich predchodcovia, a menší Urraco P 250 (892) 
s motorom v strede 
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škaredšiu karosériu. V tomto type bol vidlicový 
dvanásťvalcový motor umiestnený oveľa tradič- 
nejšie, síce v strede vozidla, ale v pozdížnej osi. 
Podobné miesto zaberal aj v type Urraco, ktorý 
s vidlicovým osemvalcovým motorom objemu 
3000 cm dosiahol maximálnu rýchlosť 
240 km/h. Koncom 70. rokov postihli aj Lam- 
borghiniho spoločnosť finančné problémy, ale 
navzdory tomu sa začiatkom 80. rokov predával 
nie lacnejší typ Urraco, ale typ Countach. 

V Taliansku sa v oblasti výroby superautomo- 
bilov činil aj Alessandro de Tomaso, pôvodom 
z Argentíny. Jeho automobil De Tomaso Pantera 
patril v 70. rokoch medzi jedny z popredných 
superautomobilov. Motor malv strede ako ostat- 
né talianske superautomobily, nie však talian- 
sky, lež Fordov vidlicový osemvalcový objemu 
5800 cm“, ktorého výkon 243 kW sa v modeli 
GTS zväčšil na 258 kW. Všetky kolesá boli nezá- 
visle zavesené v lichobežníkových ramenách 
odpružených vinutými pružinami a mali kotúčo- 
vé brzdy. Spočiatku A. de Tomaso úzko spolu- 
pracoval s Fordom a jeho automobil bol určený 
viac pre americký než pre európsky trh. Karosé- 
riu navrhol Ghia, ktorého stredisko neskôr pre- 
vzala spoločnosť Ford. Napokon aj spoločnosť 
de Tomaso zakotvila vo Fordovom koncerne. 

Veľkí automobiloví výrobcovia sa nevenovali 
superautomobilom, či už z nedostatku možností 
alebo záujmu. Výnimku tvorila talianska firma 


Alfa Romeo, ktorá vyrábala typ Montreal, avšak 
oveľa skromnejší, než boli vozidlá ostatných 
výrobcov superautomobilov. Jeho malý vidlico- 
vý osemvalcový motor 2XOHC (s dvoma vačko- 
vými hriadeľmi v každom rade valcov) so zdviho- 
vým objemom 2600 cm? vyvinuli v súťažnom 
oddelení Alfy Romeo. Oproti automobilu, z kto- 
rého bol odvodený (a oproti stavbe superauto- 
mobilov), sa motor nachádzal vpredu, poháňal 
zadné kolesá cez diferenciál s obmedzenou 
svornosťou a pomocou päťstupňovej prevodov- 
ky značky ZF. Väčšina typov, s ktorými sa dal 
Montreal porovnať, mala už zadné kolesá nezá- 
visle zavesené, zatiaľ čo on mal naďalej tuhú 
zadnú nápravu, úspešne používanú vo väčšine 
automobilov alfa romeo, zato už s kotúčovými 
brzdami pri všetkých kolesách. Montreal sa 
vyrábal od roku 1970 do roku 1976 a dosiahol 
počet len 4000 kusov, no v triede superautomo- 
bilov to aj tak bolo priveľa. Od ostatných super- 
automobilov sa odlišoval aj cenou, ktorá pred- 
stavovala len polovicu tých exotickejších a vý- 
konnejších. Napríklad stál iba dve tretiny z ceny 
Iso Grifa, ďalšieho superautomobilu s americ- 
kým  vidlicovým osemvalcovým motorom 


(Chevrolet 5400 cm?), ktorého výkon dosiahol 
takmer 270 kW (Montreal 147 kW). Alfa Romeo 
Montreal sa vyrábal v materskej továrni, kým Iso 
si zhotovoval iba karosérie a nápravy, ostatné 
časti dovážal z USA, Veľkej Británie, ba nakupo- 
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892a. Obnovená spoločnosť Lamborghini uviedla roku 
1981 typ Jalpa s vidlicovým osemvalcovým motorom 
objemu 3500 cm, umiestneným naprieč pred zadnými 
kolesami, podobne ako v type Urraco. Strešný panel sa 
dal vybrať a uložiť za predné sedadlá 


De Tomaso vyrobil niekoľko luxusných modelov, ako 
napríklad štvordverový Deauville (893), ktorému uvá- 
dzal maximálnu rýchlosť 240 km/h, ale dlhšie sa vyrá- 
bal iba jeho model Panthera (894), ktorý mal vidlicový 
osemvalcový motor Ford, umiestnený hneď za sedad- 
lami 
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valajodtalianskych výrobcov. Tieto dva príklady 
jasne ukazujú protiklady talianskych superauto- 
mobilov zo 70. rokov. 

NSR tiež ponúkala superautomobily, no celé 
zhotovené vo vlastných továrňach (iba zvyčajné 
príslušenstvo, ako brzdy či karburátory, pochá- 
dzalo zo špecializovaných firiem). Jedným 
z prvých západonemeckých superautomobilov 
bol Mercedes-Benz 300 SL, ktorý vznikol zo 
špeciálneho pretekového automobilu navrhnu- 
tého roku 1952 a na pretekoch športových auto- 
mobilov zožal množstvo úspechov. Jeho sériovo 
vyrábané verzie s oceľovou karosériou sa dostali 
do predaja roku 1954. Dvere sa na ňom otvárali 
nahor, pretože mal rúrkový priehradový priesto- 
rový rám. Radový šesťvalcový motor sobjemom 
3000 cm? (odvodený zo sériového motora seda- 
nov) mal ventilový rozvod OHC, ale výkon vďaka 
Boschovmu vstrekovaciemu systému paliva 
vzrástol na 176,5 kW. Automobil jazdil rýchlos- 
ťou 248 km/h. Kupé tohto typu vystriedala roku 
1957 otvorená verzia roadster, v ktorej pôvodnú 
jednoduchú výkyvnú zadnú nápravu nahradila 
pokroková konštrukcia s nízkou osou kývania. 
Výroba týchto automobilov sa skončila začiat- 
kom 60. rokov a dve verzie typu 300 SL sa dočkali 
počtu 3000 kusov. 

Neraz vzniká problém, kam zaradiť isté auto- 
mobily: či medzi športové, alebo do triedy 
veľkých automobilov grand, a či medzi super- 
automobily. S takými ťažkosťami sa stretávame 
pri bežných automobiloch porsche, no pri type 
911 Turbo nezaváhame — bol to vyslovene 
superautomobil. Mal plochý šesťvalcový motor 
s objemom 3300 cm? a so vstrekovaním paliva, 
prepíňaný turbodúchadlom, ktoré v porovnaní 
s atmosfericky plnenými valcami typu 911 z kon- 
ca 70. rokov zväčšilo výkon o 50 percent. Tým 
automobily Porsche 911 Turbo postúpili do 
celkom novej výkonovej triedy, a hoci si zacho- 


vali tvar menej výkonných základných modelov, 
rútili sa rýchlosťou okolo 250 km/h. 

Svojimi výnimočnými vlastnosťami zatienil 
typ 911 Turbo iný automobil tejto značky, ktorý 
mal právo na triedu superautomobilov — typ 
928. Mnohí stúpenci značky Porsche neuznávali 
jeho vodou chladený, vpredu umiestnený vidli- 
cový osemvalcový motor objemu 4500 cm“, vraj 
nehodný tejto značky. Automobil sa však vyrábal 
s rovnakou starostlivosťou ako ostatné porsche 
so vzduchom chladeným motorom umiesine- 
ným v-zadnej časti a spíňal požiadavky zákazní- 
kov náročných na vybavenie. Popri päťstupňovej 
prevodovke s ručným ovládaním ponúkal výrob- 
ca aj trojstupňovú samočinnú, s ktorou vozidlo 
dosiahlo rýchlosť 225 km/h. Do predaja sa typ 
928 dostal roku 1977, o dva roky knemu pribudla 
verzia 928 S s objemom motora zväčšeným na 
4700cmš a s výkonom 221kW (pôvodný 
176,5 kW). Maximálna rýchlosť vzrástla na 
248 km/h. Typom 928 ponúkal Porsche štvor- 


895. Vrcholným automobilom značky Alfa Romeo bol 
typ Montreal z polovice 70. rokov, ktorý možno zaradiť 
do triedy automobilov GT. Vyrábal sa vmalom množ- 
stve, mal vidlicový osemvalcový motor objemu 
2600 cm“? umiestnený vpredu 


896. Malá talianska automobilka Iso používala na po- 
hon svojich luxusných automobilov americké vidlicové 
osemvalcové motory. Na snímke je typ Rivolta z roku 
1964, ktorý mal takýto motor značky Chevrolet s obje- 
mom valcov 5400 cm? 


897. Porsche 924 bol prvým automobilom s motorom 
vpredu, ktorý táto firma uviedla do predaja. Mal zdviho- 
vý objem 2000 cm“, po doplnení turbodúchadlom vý- 
kon až 125 kW 


Keď Porsche 911 dostal prepíňaný motor s objemom 
valcov 3300 cm“, postúpil do triedy superautomobilov 
(897a) 


miestne vozidlo po prvý raz, hoci na zadné 
sedadlá si dve dospelé osoby ťažko mohli sad- 
núť. Treba však uznať, že popri výnimočných 
dynamických vlastnostiach poskytuje automobil 
naozaj vysoký stupeň pohodlia. 

Aby sa automobilový výrobca mohol zúčast- 
ňovať na pretekoch v určitej kategórii vozidiel, 
musí vyrobiť istý obmedzený počet kusov auto- 
mobilov, ináč nedostane homologáciu na štart. 
Taký prípad sa stal koncom 70. rokov, keď 
automobilka BMW uviedla svoj typ M 1, no 
požadovaný počet 400 kusov pre homologáciu 
splnila až roku 1980. Medzitým štartovali tieto 
autá v sérii pretekov Procar, ktoré boli doplnkom 
ku Grand Prix, a za ich volantmi sedeli najlepší 
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898: Výsledkom Fordovho pretekového programu 
z polovice 60. rokov bol automobil GT 40 Mk lll 
s motorom umiestneným v strede, z ktorého výrobca 
odvodil cestovné verzie superautomobilov. Vyrobil 
z nich však len veľmi málo kusov 


899. Starším americkým výrobcom automobilov s veľ- 
kým výkonom, ktoré sa vyrovnali podobným vyrába- 
ným v Európe, bol Cunningham. Jeho športové auto- 
mobily z roku 1951 mali označenie C-1. Nasledujúci typ 
GT kupé sa však už nedostal do sériovej výroby 


Americké športové kupé Chevrolet Corvette sa vyrábali 
veľmi dlho a vyrovnali sa európskym automobilom 
triedy GT. Na snímke je Corvette Stingray z roku 1969 
(900), ktorá mala naozaj veľký výkon. Vo verzii z rokov 
1983 a 1984 (901) mala štíhlu hladkú karosériu, radový 
šesťvalcový motor objemu 5000 cm? a dosiahla maxi- 
málnu rýchlosť 225 km/h 
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piloti z automobilov formuly 1. Ich cestovné 
verzie mali motor zo sériových sedanov, šesťval- 
cový radový s novou hliníkovou hlavou valcov 
s rozvodom 2X OHC, s objemom valcov 
3500 cm“, s výkonom 204 kWW a s mastením 
suchou kľukovou skriňou. Motor bol umiestnený 
v strede, kolesá nezávisle zavesené na lichobež- 
níkových ramenách s vinutými pružinami a s ko- 
túčovými ventilovanými brzdami, s kanálikmi na 
chladenie vzduchom pri všetkých kolesách 
a saerodynamicky riešenou karosériou, príznač- 
nou pre vtedajšie športové pretekové automobi- 
ly. Štyristokusová séria automobilov prekračujú- 
cich rýchlosť 255 km/h sa rýchle vypredala, no 
pretekové verzie M 1 nesplnili očakávanie. 


Neúspech BMW M 1 láka k prirovnaniu so 
starším Fordom GT 40, hoci Ford vtedy nemusel 
vyrobiť 400 kusov, aby dostal homologáciu. 
S týmto vozidlom chcel americký Ford štartovať 
na pretekoch športových automobilov. Bolo to 
v polovici 60. rokov, keď už mal vyvinutý motor 
pre automobil na preteky 500 míľ Indianapolis. 
Celá konštrukcia typu GT 40 sa dokončila vo 
Veľkej Británii a prvý automobil tohto typu uzrel 
svetlo sveta roku 1965. Ford túžil zvíťaziť na 
pretekoch 24 hodín Le Mans, ale trvalo niekoľko 
rokov, kým sa mu to podarilo. Odvtedy Fordova 
továreň Advanced Vehicles (založená v anglic- 
kom meste Slough) vyrobila vyše 100 takýchto 
automobilov rozličných verzií, z toho asi 30 
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v cestovnom vyhotovení s lepšie vybaveným 
interiérom a s mierne upraveným motorom, 
ktorého výkon presahoval 220 kW. Na cestovný 
automobil to bol úctyhodný výkon, a ak ktomu 
prirátame jazdné vlastnosti zodpovedajúce pre- 
tekovým automobilom, mimoriadny účinok šty- 
roch kotúčových bfzd a fantastickú ovládateľ- 
nosť, ktorá vyplývala z motora uloženého v stre- 
de, dostaneme vozidlo, aké nemalo súpera. 
Hoci Ford GT 40 vznikol voV. Británii, treba ho 
považovať za americký projekt, a teda za ojedine- 
lý automobil v USA, ktorý možno zaradiť medzi 
superautomobily. Podobný bol vari len Chevro- 
let Corvette z konca 50. rokov, vktorom pracoval 
veľmi výkonný vidlicový osemvalcový motor 
General Motors. Neskôr sa jeho výkon zmenšil, 
pretože v USA začali platiť zákony o zmenšení 
obsahu škodlivín vo výfukových plynoch (zvlášť 
prísne sa dodržiavali v Kalifornii, domove auto- 
mobilového športu USA). Nezvyčajným prvkom 
tohto vozidla bola karoséria z polyesteru, zosil- 
nená sklenými vláknami, čo umožňovalo jedno- 
duchým spôsobom meniť jej tvar (na amerických 
bežných oceľových karosériách vyrábaných liso- 
vaním by sa to pravdepodobne vôbec nedalo). 
Tak sa v polovici 60. rokov zrodil typ Sting Ray 
a na konci tohto desaťročia Mako Shark. Roku 
1968 dosiahol objem motora 7000 cm“ a výkon 
320 kW, pričom rýchlosť sa pohybovala okolo 
225 km/h. Trvalo dosť dlho, kým Corvetty dostali 
kotúčové brzdy a štvorstupňovú prevodovku 
s ručným ovládaním (samočinná sa dodávala na 
želanie). To už platili za najžiadanejší automobil 
severoamerických amatérskych pretekov 
a uplatnili sa aj na medzinárodných pretekoch. 
Pre väčšinu majiteľov zostávali Corvetty veľmi 
rýchlymi, vytrvalými, priestornými a pohodlný- 
mi automobilmi s obdivuhodne dobrými jazdný- 
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mi vlastnosťami. Chevrolet Corvette je vari jedi- 
ným superautomobilom, ktorého sa vyrobilo 
viac než pol milióna kusov (Corvetty vyrábané od 
začiatku 70. rokov sa nepočítajú, lebo ich výkon 
už nebol hodný tejto triedy). 

V USA sa vyrábalo málo typov patriacich do 
triedy superautomobilov, zato americké motory 
používali mnohí výrobcovia vozidiel tejto triedy. 
Napríklad švajčiarska firma Monteverdi, ktorá 
v malej továrni vyrába výnimočné automobily so 
skvelými jazdnými vlastnosťami a mimoriadne 
veľkým výkonom. Najlepším jej typom bolo 
vozidlo Monteverdi Hai 450 GTS. (Typové číslo 
v jeho označení zodpovedalo výkonu v jednot- 
kách konskej sily podľa severoamerickej normy 
SAE a podľa súčasných jednotiek je to 250 kW.) 
Montoval sa do neho motor Chrysler ,„Hemi“ 
s objemom valcov 7000 cm“, neskôr zväčšený na 
7200 cm?. Predné kolesá mal na lichobežníko- 
vých ramenách svinutými pružinami, vzadu bola 
tuhá náprava De Dion. Mode! Hai ponúkal päť- 
stupňovú prevodovku i ďalšie vymoženosti, aké 
sa očakávajú od superautomobilov s motorom 
umiestneným v strede. Výrobca uvádzal maxi- 
málnu rýchlosť 290 km/h. 


902. Pontiac Firebird (Ohnivý vták) Trans-Am, americ- 
ký automobil s veľmi veľkým výkonom, sa vyrábal 
s použitím mnohých sériových dielcov. Bol jedným 
z mála výkonných vozidiel, ktoré prežili palivovú krízu 
v 70. rokoch 


903. John de Lorean, kedysi vedúci výroby automobi- 
lov radu Pontiac Firebird, roku 1983 založil v írskom 
Belfaste vlastnú automobilku, ktorá vyrábala pre USA 
luxusné automobily De Lorean s vyklápacími dvermi 
(ako mal Mercedes-Benz 300 SL), no čoskoro zanikla 


vých a veľkých (grand) automobilov bol britský 
automobilový priemysel. Prirodzene, prispel aj 
do triedy superautomobilov. Asi 30 rokov sa 
povesti najplodnejšieho výrobcu dvojmiestnych 
automobilov s veľkým výkonom tešila firma 
Jaguar. Ťažko však určiť, či jej staršie typy XK 
patria medzi športové automobily, alebo super- 
automobily. Pri svojej premiére roku 1948 dosia- 
hol typ XK 120 rýchlosť 192 km/h, teda celkom 
iste by sme ho mohli zaradiť medzi superauto- 
mobily tých čias. Typy XK 140 a XK 150, ktoré 
nasledovali, mali väčší výkon motora, ale boli 
ťažšie a menej lahodili oku. Typ XK 150 S smoto- 
rom objemu 3800 cm? a výkonu 195 kW (pôvod- 
ný XK 120 mal radový šesťvalcový motor s obje- 
mom 3400 cm? a výkonom 118 kW) potvrdil 
oprávnenosť číselného označenia, pretože hravo 
sa rozbehol na rýchlosť 240 km/h, čo prepočíta- 
né na míle znamená hodnotu 150 míľ za hodinu. 


Typ E, ktorý potom nasledoval, nebol síce o nič 
rýchlejší, ale začiatkom 60. rokov bola takáto 
rýchlosť výnimočná. Všetky kolesá mal nezávisle 
zavesené, teda dosahoval nevšedné jazdné 
vlastnosti. V polovici 60. rokov dostal motor so 
zdvihovým objemom 4200 cm“ a väčším výko- 
nom. Zväčšil sa i rázvor osí kolies, takže k dovte- 
dajším dvojmiestnym kupé a otvoreným kabrio- 
letom pribudla verzia 2 + 2. V 70. rokoch pripra- 
vil výrobca nový vidlicový dvanásťvalcový mo- 
tor s objemom 5300 cm“, ktorým automobil 
oťažel a stal sa menej športovým (riadenie 
s pomocným motorom bolo štandardným vyba- 
vením a väčšina týchto automobilov sa predáva- 
la so samočinnou prevodovkou). Väčší výkon 
však stále umožňoval dosiahnuť rýchlosť 
240 km/h. Jaguarov typu E sa vyrobilo okolo 
75 000 (verzií XK asi 30 000). 

Roku 1975 vystriedal typy E nový model XJ-S, 
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oveľa prepychovejší, znovu ťažší aj menej špor- 
tový. Od roku 1980 sa predáva iba so samočin- 
nou prevodovkou, ale aj s tou hravo dosiahol 
rýchlosť 240 km/h. Jeho hospodárnejšia verzia 
HF skompresným pomerom 12,5 : 1 bola dokon- 
ca ešte rýchlejšia. 

Počet automobilov, ktoré vyrábal Aston Mar- 
tin, sa nedá porovnať s množstvom, ktoré chrlil 
Jaguar, no vozidlá aston martin boli oveľa 
prestížnejšie (okrem športových automobilov sa 
o nich písalo vkapitole Veľké automobily). Aston 
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Jensen sa špecializoval na reprezentačné rýchle auto- 
mobily, ktorým sa v Anglicku vraví „businessmar“s 
expres“ (rýchlik podnikateľov), ako bol napríklad model 
541 R z rokov 1957—1960 (904). Typ FF (905) vzbudil 
roku 1966 senzáciu nie svojou elegantnou karosériou 
od Vignaleho, ani osemvalcovým vidlicovým motorom 
Chrysler objemu 6300 cm?, ale Fergusonovým systé- 
mom pohonu štyroch kolies 

Automobily aston martin s veľkým výkonom motora sa 
zväčša nachádzali na hranici medzi športovými auto- 
mobilmi a superautomobilmi. Kabriolet DB-6 z roku 
1965 (906) a o desať rokov mladší typ V 8 (907) však 
jednoznačne patrili do triedy superautomobilov 


sk 
EE 
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907a. Mercedes-Benz 500 SL s vidlicovým osemvalco- 
vým motorom objemu 5000 cm“ z roku 1980 nahradil 
ťažší typ 450 SL. Tento luxusný kabriolet so samočinnou 
prevodovkou mal plátennú strechu, po zložení umiest- 
nenú pod odklápacím krytom 


907b. Aj Jaguar využil záujem o otvorené automobily 
a roku 1983 uviedol kabriolet XJ-SC, ktorý mal šesťval- 
cový radový motor s objemom 3600 cm“. Projekt svidli- 
covým osemvalcovým motorom sa neuskutočnil 


Lotus sa v polovici 70. rokov zameral na automobily 
vyššej cenovej triedy a vyrábal rad technicky vyspelých 
vozidiel s motorom umiestneným vpredu a s pohonom 
zadnej nápravy, ako mal typ Elite (908), alebo s moto- 
rom v strede, ako typ Esprit (909) 


497 


310 


Prvé bristoly sa vyrábali roku 1947 a spoločnosť odtých 
čias neprerušila výrobu malého počtu luxusných a veľ- 
mi výkonných vozidiel, ktoré od roku 1960 zväčša 
poháňa americkými motormi Chrysler. Typickým prí- 
kladom je model 410 zo začiatku 60. rokov (910) 
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Kabriolet Beaufighter s turbodúchadlom na prepíňanie 
a sedan Brigand prišli do výroby roku 1982 (911). Ako 
väčšina bristolov dostali pomenovanie podľa lietadiel 
leteckej spoločnosti Bristol ! 


Martin Vantage s vidlicovým osemvalcovým 
motorom z konca 70. rokov patril medzi automo- 
bily s najlepším zrýchlením na svete — z pokoja 
sa na rýchlosti 100 km/h ocitol za necelých 
6 sekúnd! S maximálnou rýchlosťou okolo 
275 km/h, ktorou prekonával priame úseky, sa 
zaradil medzi najrýchlejšie automobily. Mnoho- 
ročné skúsenosti zo stavby pretekových automo- 
bilov využil výrobca pri riešení podvozka, takže 
pri rýchlej jazde zákrutami prekonal tento typ 
väčšinu najlepších vozidiel. Mal na to aj primera- 
ný motor: vidlicový, osemvalcový, s dvoma 
vačkovými hriadeľmi v hlavách každého radu 
valcov (2XOHC) a s objemom 5300 cm?. 

Výrobca lotusov Colin Chapman prerušil v po- 
lovici 70. rokov výrobu športových automobilov 
a orientoval sa na prepychové automobily. Mon- 
toval do nich pomerne malé motory, ktoré však 
dosahovali veľký výkon zásluhou svojej vynika- 
júcej konštrukcie a neveľkého zdvihového obje- 
mu valcov. Preto ani jeden z tých automobilov 
nemožno zaradiť do triedy grand. Zato typ Esprit 
(s motorom Lotus 2 x OHC objemu 2200 cmš 
umiestneným v strede) od chvíle, keď dostal 
prepíňanie turbodúchadlom Garrett AiResearch, 
možno jednoznačne považovať za superautomo- 
bil. Z hodnoty 118 kW, ktorá sa viazala na motor 
s atmosferickým plnením valcov, vzrástol jeho 
výkon na 155kW, maximálna rýchlosť zase 
z 210km/h na 240 km/h. Tak ako na všetkých 
lotusoch (počnúc prvým typom Elite) aj na 
Esprite sa motor, prevodovka a nápravy s pruže- 
ním pripevňovali na oceľový chrbticový rám. 
Jeho karosériu z plastu, zosilnenú sklenými 
vláknami, navrhol Giorgetto Giugiaro. 

Jedným z mála britských výrobcov, ktorý vo 
svojich superautomobiloch používal americké 
vidlicové osemvalcové motory, bola spoločnosť 
AC so sídlom v Surrey na juhu Anglicka. S taký- 


mito motormi mala dostatok skúseností, keďže 
svoj športový automobil Ace zmenila na typ 
Cobra iba výmenou pôvodného motora AC 
objemu 2000 cm za vidlicový osemvalcový Ford 
objemu 4700 cm?. Po skončení výroby Cobier 
spoločnosť AC predížila dvojrúrový rám a na- 
montovala naň štíhlu karosériu so splývajúcou 
zadnou časťou, ktorú navrhlo talianske stredisko 
Frua. Vidlicový osemvalcový motor Ford s obje- 
mom 7000 cm? mal výkon 258 kW, maximálna 
rýchlosť bola 240 km/h. Automobil sa od roku 
1967 predával skoro šesť rokov. 

Automobilka Bristol sa zaradila medzi výrob- 
cov superautomobilov roku 1980 po montáži 
Chryslerovho vidlicového osemvalcového mo- 
tora prepíňaného turbodúchadlom do typu 
Beaufighter. Tento automobil bol vývojovým 
pokračovaním typu 412, otvoreného štvormiest- 
neho vozidla s bezpečnostným oblúkom typu 
Targa nad cestujúcimi. V nepriaznivom počasí 
vlete sa strecha dala doplniť plátenným dielcom. 
Tento zaujímavý spôsob ochrany pred nečasom 
spolu smotorom objemu 5900 cm“ s prepíňaním 
robil z automobilu Bristol Beaufighter hotový 
unikát. Podobne ako ďalší výrobcovia super- 
automobilov ani Bristol neuvádza výkon motora, 
no možno predpokladať, že sa pohybuje okolo 
300 kW. Koncom roka 1982 uviedla firma ďalší 
model s prepíňaným motorom — Brigand. Mal 
karosériu sedan (ako novší model Bristol Britan- 
nia), avšak poháňal ho výkonný motor z typu 
Beaufighter. 

Či sa už superautomobily vyrábali v minimál- 
nom počte ako typy firmy Bristol, alebo s mesač- 
nou produkciou 100 kusov ako vo firme Jaguar, 
motorizáciu uplynulých rokov posunuli do cel- 
kom nových polôh. Či zohrajú nejakú úlohu 
v ďalšom rozvoji osobnej dopravy, ukáže budúc- 
nosť. 
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17. Moderný automobilový šport 


Monoposty — 
jednomiestne pretekové automobily 


Od 60. rokov sa preteky automobilov veľmi 
zmenili, najmä preteky jednomiestnych formulo- 
vých automobilov, ktorým sa vraví monoposty. 
Stali sa oveľa profesionálnejšími a čoraz väčšmi 
závisia od podpory rozličných, často nemotoris- 
tických podnikov — sponzorov. Svetová automo- 
bilová explózia, prirodzene, zvýšila záujem verej- 
nosti o všetky druhy automobilového športu 
a vari najviac o preteky Grand Prix. Náklady na 
prevádzku vrcholných tímov v 60. av 70. rokoch 
úžasne stúpli. Dovtedy len najúspešnejší prete- 
kári Grand Prix zarábali značné sumy peňazí, 
potom sa však situácia zmenila a zbohatnúť 
môže každý z pretekárov, ktorý je schopný získať 
body do hodnotenia majstrovstiev sveta. Neču- 
do, že sa tento šport ocitol vo vleku obrovských 
peňažných akcií a že sponzori začali na Grand 
Prix presadzovať svoj vplyv. 

Jedným z automobilových športových poduja- 
tí, ktoré nikdy nemalo nedostatok sponzorov 
a profesionalizmu a ktoré sa aspoň chvíľu zdalo 
na rovnakej úrovni, boli preteky majstrovstiev 
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USAC (United States Auto Club) s hlavným 
podujatím 500 míľ Indianapolis. Každoročne sa 
im prizeralo štvrť milióna divákov a prinajmenej 
toľko videlo dvoje kvalifikačných pretekov týž- 
deň pred štartom Indy. Roku 1961 jeden z prihlá- 
sených pretekárov chcel ostatným učastníkom 
naznačiť možné zmeny budúcich ročníkov, ale 
nepodarilo sa mu to. Bol ním majster sveta Jack 
Brabham z Austrálie, ktorý štartoval za vtedajší 
tím automobilov formuly 1 Cooper z britského 
Surbitonu (neďaleko Londýna). Jeho automobil 
sa odlišoval od ostatných tým, že mal motor 
vzadu. Išlo o upravený monopost, ktorý roku 
1960 zvíťazil na majstrovstvách sveta automobi- 
lov formuly 1: mal predížený rázvor osí kolies 
a štvorvalcový motor Coventry Climax FPF 
s väčším priemerom valcov, čím sa zväčšil ich 
zdvihový objem z 2500 na 2750 cm? a výkon 
stúpol nad 200 kW. Jeho technicky značne vy- 
spelých, ale aj dosť konzervatívnych súperov 
poháňali motory Offenhauser s objemom 
4200 cm? a stuhými nápravami vpredu i vzadu. 
Boli to automobily asi o 30 percent ťažšie, ale 
s výkonom väčším o 30 percent. Brabhamov 
cooper nespíňal všetky predpisy majstrovstiev 


912. Scéna pretekov 500 míľ Indianapolis sa priveľmi 
nemení, ale snímka zo zavádzacieho kola ročníka 1971 
prezrádza, ako podstatne sa zmenili automobily oproti 
začiatku 60. rokov — každý už má motor vzadu. McLaren 
M 16 vpravo od zavádzacieho vozidla si v tréningu 
vybojoval najlepšie postavenie na štarte 


9313. Jim Clark na ceste za svojím najvýznamnejším 
víťazstvom v Indianapolise roku 1965 predchádza v Lo- 
tuse 38 tradičný dráhový roadster 


914. Dan Gurney v jednom zo svojich sympatických 
eaglov v Indianapolise roku 1966. Tento automobil mal 
veľa spoločných prvkov s automobilmi formuly 1 tejto 
značky, s ktorými Gurney vyhral iba jedny preteky 
Grand Prix. Potom sa venoval výlučne pretekom v USA 
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USAC, ale predstavitelia tejto organizácie to 
s úsmevom prehliadli. Vozidlo sa na preteky 
kvalifikovalo z 33 vozidiel na 14. mieste a do cieľa 
pretekov prišlo ako deviate. Zvíťazil A. J. Foyt 
v automobile Bowes Seal Fast Special rekordnou 
priemernou rýchlosťou 223,91 km/h. V jednej 
z vtedajších reportáží sa uvádzalo, že cooper 
nebol iba korením pretekov, ale poskytol aj 
námet na novú konštrukciu pre ďalší ročník. 
Roku 1962 sa však na štarte Indy objavili zase len 
známe roadstery... 

No roku 1963 sa ďalší britský tím Lotus (vtedy 
už veľký súper Coopera na GrandPrix) odvážil na 
tieto preteky nielen s iba upraveným monopos- 
tom, ale s celkom novou konštrukciou. Vozidlo 
zhotovené špeciálne na tieto preteky poháňal 
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nový vidlicový osemvalcový motor Ford s naj- 
väčším objemom valcov, aký dovoľovali predpi- 
sy. Štartoval v ňom prvý pretekár tímu Lotus Jim 
Clark a kvalifikoval sa do tretieho radu, odkiaľ sa 
prepracoval na druhé miesto v cieli! Bolo to 
neuveriteľné na týchto veľmi špeciálnych prete- 
koch, ktoré vtedy vyhral Parnelli Jones veľkou 
priemernou rýchlosťou 233,56 km/h. 

O rok sa tam tím Lotus aj s Clarkom vrátil 
a Clark si v kvalifikačných pretekoch vybojoval 
prvé postavenie na štarte. Na pretekoch sa mu 
však po defekte pneumatiky poškodilo zavesenie 
kolesa a už len ako divák sledoval víťazstvo A. J. 
Foyta, ktorý vytvoril nový rekord priemernou 
rýchlosťou 237, 14 km/h na automobile Shera- 
ton Thomson Special. 


915. Klinový tvar v najčistejšej verzii mali Lotusy 56 
poháňané spaľovacou turbínou. Roku 1968 si Graham 
Hill (na snímke v strednom automobile) vybojoval 
najvýhodnejšie postavenie na štarte pretekov 500 míľ 
Indianapolis 


916. Predstaviteľ mladšej generácie amerických dráho- 
vých automobilov, ktoré na rozdiel od svojich pred- 
chodcov sa rovnako dobre správali aj na okruhoch: 
Penske PC-6 s motorom Ford Cosworth DFX z roku 1978 


917. Posledný monopost na Grand Prix s motorom 
vpredu bol ferguson s pohonom všetkých kolies — na 
snímke Jack Fairman z roku 1961 


918. V čase platnosti formuly 1500 cm? pre monoposty 
Grand Prix sa najlepšie darilo automobilom ferrari 
s motorom Dino 156. Na snímke Richie Ginther v Mona- 
ku roku 1961, sledovaný Stirlingom Mossom v Lotuse 
18 z tímu Roba Walkera, ktorý tieto a aj ďalšie preteky 
vyhral. V tej sezóne to bola jediná kombinácia jazdca 
a vozidla schopná poraziť tím Ferrari 
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Roku 1965 sa už takéto chyby neopakovali. 
Clark sa opäť kvalifikoval na prvé miesto v posta- 
vení na štarte a preteky vyhral priemernou 
rýchlosťu 242,46 km/h, čím sa stal prvým prete- 
károm na Indy, čo prekonal hranicu priemernej 
rýchlosti 150 míľ/h. Z 200 kôl pretekov v 190 
viedol! 

Odvtedy sa o Indy začali zaujímať aj ďalší 
európski výrobcovia pretekových automobilov. 
Nasledujúci rok ičh vyhral priemernou rýchlos- 
ťou 232,22 km/h britský pretekár Graham Hill 
s automobilom American Red Ball (Červená 
lopta) Special, ktorý bol v skutočnosti britskou 
lolou s motorom Ford V 8. Jim Clark skončil 
druhý — dvakrát sa na trati otočil a signály 
z boxov považoval za znamenie, že zvíťazil. Ďalší 
Brit Jackie Stewart skončil šiesty. 

Vedenie USAC sa priveľmi nenadchýnalo eu- 
rópskym vpádom na Indy. Je to síce iba jedna, 
ale najpríťažlivejšia i najvýnosnejšia časť dlhotr- 
vajúcej série majstrovstiev a „cudzinci“ práve 
sem „prišli, videli, zvíťazili“ a odišli aj s peniazmi 
za skvelé umiestnenie. Na ostatných pretekoch 
série sa však ani neukázali. Vzťahy automobilo- 
vého športu na oboch stranách Atlantického 
oceánu tým, pravda, nezískali. 
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Roku 1967 štartovalo na Indy dokonca päť 
pretekárov z európskych Grand Prix automobi- 
lov formuly 1: Denny Hulme, Jochen Rindt, Jim 
Clark, Jackie Stewart a Graham Hill. Prvé posta- 
venie na štarte však obsadil Mario Andretti (začal 
na Grand Prix štartovať nasledujúci rok) a vedľa 
neho stál Dan Gurney, ktorý sa predtým zúčast- 
ňoval na Grand Prix. Andretti šiel na automobile 
Hawk (Sokol) Ford s motorom 2XOHC, Gurney 
na monoposte Eagle (Orol), ktorý mal pôvodne 
sériový vidlicový osemvalcový motor Ford s ob- 
jemom valcov 5000 cm“ (vravelo sa im stock- 
block). Napokon zvíťazil A. J. Foyt s automobi- 
lom Coyote (Kojot) Ford 2XOHC, zhotoveným 
podľa monopostu Lotus. Americký roadster tak 
musel uvoľniť najvyššie miesto na týchto prete- 
koch iným. 

Roku 1968 vyhral na Indy Bobby Unser so 
starým motorom značky Offenhauser, umiestne- 
nom v monoposte Eagle. Nasledujúcetri ročníky 
skončili na prvých miestach vozidlá s motorom 
Ford (Andretti — Hawk Ford, a dvakrát AI Unser 
na automobile s podvozkom Colt). Turbodú- 
chadlá však znovu vzkriesili k životu motory 
Offenhauser: od roku 1972 päť po sebe idúcich 
ročníkov Indy vyhrali trikrát v automobiloch 
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mclaren (dvakrát Johny Rutherford a raz Mark 
Donohue rekordnou priemernou rýchlosťou jaz- 
dy 263,06 km/h) a dvakrát v automobiloch Eagle 
(Gordon Johncock a Bobby Unser). Kus histórie 
týchto pretekov sa viaže k menu A.J. Foyta: roku 
1977 ich vyhral po štvrtý raz (predtým roku 1961, 
1964 a 1967), opäť s automobilom Coyote Ford, 
zhotoveným jeho vlastnou spoločnosťou. Foyt 
s týmto automobilom vyhral tri zo štrnástich 
pretekov majstrovstiev USAC, ďalšie vyhrali 
automobily s motorom Offenhauser, zvyšných 
osem víťazstiev patrilo monopostom smotorom 
Cosworth DFX odvodeným z motora Cosworth 
DFV V 8z automobilov Grand Prix, ktorý navrhol 
Keith Duckworth zo spoločnosti Cosworth Engi- 
neering v Anglicku a pre automobily formuly 
1 roku 1967 finančne zabezpečila“ spoločnosť 


919. Roku 1962 zaviedol tím Lotus na Grand Prix novú 
techniku stavby monopostov — monokok, škrupinový 
samonosný trup. Na snímke Jim Clark v lotuse z roku 
1964 na Grand Prix Francúzska 


920. Ďalšou výnimočnou kombináciou jazdec-automo- 
bil vobdobí platnosti formuly 1500 cm? bol Graham Hill 
a monopost BRM (Grand Prix Monaka roku 1964) 


Ford of Brtitain. Aby sa mohol použiť na preteky 
v USA, jeho zdvihový objem 3000 cm“ sa musel 
zmenšiť na 2600 cm“, navyše dostal prepíňanie 
turbodúchadlom. 

Motor Cosworth DFX skúšali na Indy už roku 
1975, ale automobily s ním štartovali na prete- 
koch až o rok a od roku 1977 patrí medzi 
najúspešnejšie motory automobilových prete- 
kov v USA. Tom Sneva ho mal v automobile 
mcolaren, s ktorým nielenže vyhral majstrovstvá, 
ale ako prvý na svete ním prešiel jedno kolo 
oválu v Indianapolise priemernou rýchlosťou 
vyše 200 míľ/h, teda vyše 320 km/h (podarilo sa 
mu to pri kvalifikačných jazdách). Odvtedy začal 
tento motor na amerických dráhových pretekoch 
udávať tón. 

Od toku 1960 začali rozhodovať o umiestnení 
na pretekoch GP nielen vozidlá, ale i jazdci, a to 
bez ohľadu na miesto, kde sa pretekalo. Vtedy sa 
totiž zaviedli dve formuly. V rokoch 1961 —1965 
platila formula, podľa ktorej mal mať motor 
objem valcov 1500 cm? bez prepíňania a zdviho- 
vý objem valcov 3000 cm? (ten pretrval až do 80. 
rokov). Formula 1 — 3000 cm? — od roku 1965 
(trvá dodnes) umožňuje aj motory s prepíňa- 
ním, avšak s obmedzeným objemom valcov 


A 


Automobily neskoršieho obdobia platnosti formuly 
1500 cm?: BRM s Jackim Stewartom (vľavo) a ferrari 
s Johnom Surteesom (921) roku 1965 v Silverstone: 
brabham s Danom Gurneym pred hondou s Richim 
Gintherom na GP Holandska (922) 


923. Prvé monoposty formuly 1 s motormi objemu 
3000 cm“, ktoré na Grand Prix dlho neobstáli: brabham 
D. Hulma (vľavo) má RepcoV 8a Surteesov maserati má 
veľký vidlicový dvanásťvalcový motor. Snímka je z GP 
Talianska 1966 


1500 cm“, ba na celkom krátky čas povoľovala aj 
automobily poháňané plynovou turbínou. Plat- 
nosť formuly sa teda delila do dvoch období 
a tímy so základňou vo Veľkej Británii sa na 
začiatku oboch ocitli bez vhodného motora. No 
keď ich nadobudli, preteky nabrali celkom nový 
ráz. 

V rokoch 1954— 1960 platila formula 2500 cm? 
a na Grand Prix sa vytvorila ostrá konkurencia, 
nazbieral sa veľký počet rozmanitých automobi- 
lov, technický pokrok napredoval veľmi rýchlo 
a časy prejazdu okruhov sa prekonávali doslova 
míľovými krokmi. Centrom Grand Prix bola 
Veľká Británia a vEurópe si málokto želal zmenu 
formuly. Tí, ktorí trvali na zmene, sa domnievali 


(hoci neopodstatnene), že formula 1 a vývoj 
pretekových automobilov by sa zastavili, keby sa 
formula po niekoľkých rokoch nemenila. Pred- 
staviteľov automobilového športu — a nebolo to 
po prvý raz — znepokojovali aj veľké rýchlosti, 
ktorými sa na pretekových dráhach rútili auto- 
mobily formuly 1, prekonávajúce priemerné 
rýchlosti, akými jazdili úžasne výkonné automo- 
bily mercedes-benz a auto-union v 30. rokoch. 

Takže návrh na formulu Grand Prix, ktorá by 
obmedzila objem motorov na 1500 cm? (dovtedy 
predpísaný pre automobily formuly 2), odmietali 
všetci, ktorých sa to týkalo. Postihnuté boli 
hlavne britské tímy, pre ktoré roku 1961 nijaký 
výrobca nedokázal pripraviť vhodný motor. Uva- 
žovalo sa dokonca, že by britské tímy bojkotovali 
sériu Grand Prix a namiesto nej usporiadali 
vlastné preteky, sériu medzikontinentálnej for- 
muly (pokračovanie formuly z rokov 1954— 
1960). No pokiaľ Briti plytvali silami aj časom, 
aby novú formulu obišli, Ferrari bez veľkých slov 
vyvíjal vhodný motor predpísaných parametrov, 
ktorý chcel umiestniť v zadnej časti podvozka. 
Tým vyzval britských konštruktérov na súboj ich 
vlastnou zbraňou. 

Navzdory všetkým silným slovám o medzikon- 
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Honda sa zúčastňovala na Grand Prix automobilov 925. V sezóne 1968 boli automobily formuly 1 účelne 
formuly 1 s motormi objemu 3000 cm? iba dve sezóny jednoduché. Prvú trojicu na štarte GP Španielska tvoria 
a jej tím mal výkonné, ale ťažké monoposty (924, John ferrari (Chris Amon s č. 9), BRM (Pedro Rodriguez, 
Surtees na GP Južnej Afriky 1968). Tím vyhral iba jednu - vľavo) a melaren (Denny Hulme, vpravo) 


Grand Prix. O 15 rokov sa Honda vrátila na Grand Prix 
s motormi, ktoré používal najskôr tím Spirit, po ňom 
v rokoch 1984—1987 tím Williams a v súčasnosti aj tím 
Lotus 
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„Krídla“, vysoko namontované aerodynamické plochy, 
boli koncom 60. rokov bežným prvkom automobilov 
formuly 1. Ich úlohou bolo zväčšovať prítlak vozidla 
k trati, ale prvé konštrukcie (926, Bruce McLaren na GP 
Kanady 1968), upevnené vysoko nad motorom, neboli 
dostatočne účinné. Zato krídla pripevnené nad zadným 
pružením vyvíjali už veľkú prítlačnú silu (927, Jackie 
Stewart v matre na GP Talianska roku 1968). Toto 
obdobie vyvrcholilo dvojkrídlovým usporiadaním (928, 
Jack Brabham s Brabhamom BT 26 v Silverstone) 


tinentálnej sérii pretekov (hoci niekoľko sa ich 
naozaj uskutočnilo) na štart prvej Grand Prix pre 
automobily novej formuly prišli všetky britské 
tímy. Sezóna sa začala v Monaku, kde trať kladie 
mimoriadne nároky na ovládanie vozidla i na 
schopnosť pretekára. A hoci mali Ferrariho auto- 
mobily jednoznačnú prevahu vo výkone, prvé 
postavenie na štarte si vybojoval Stirling Moss 
so súkromne prihláseným Lotusom 18, vktorom 
pracoval starý štvorvalcový motor formuly 2 Co- 
ventry Climax FPF. Napokon po veľkom boji 
preteky aj vyhral, ostro sledovaný trojicou pre- 
tekárov v automobiloch ferrari. To však nebolo 
všetko — vytvoril aj nový rekord pretekov prie- 
mernou rýchlosťou 113,79 km/h a spolu sRichie 
Gintherom dosiahol najlepší čas na jedno kolo 
(Ginther štartoval v oveľa výkonnejšom ferrari), 
ktorý iba 0 0,1 sekundy zaostával za Mossovým 
rekordom z uplynulého roku. Moss vtedy v Mo- 
naku zvíťazil tiež na lotuse, ibaže s motorom 
objemu 2500 cm“. 

S pomocou počasia (skoro stále pršalo) zvíťazil 
Moss aj na ďalšom, vyslovene „jazdeckom“ 
okruhu Núrburgring (Grand Prix NSR), ale ostat- 
né preteky série sa stali záležitosťou tímu Ferrari. 
Odolal aj silnému tlaku takmer rovnako výkon- 
ných automobilov porsche a Lotus 21, ktorý bol 
na trati ešte stabilnejší než jeho predchodca. 
A nové motory Coventry Climax a BRM sa 
objavili až pred koncom sezóny, teda príliš 
neskoro, aby ešte ten rok mohli účinne zasiahnuť 
do bojov. 
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Majstrovský titul si v tom ročníku vybojoval 
Američan Phil Hill na ferrari a vlastne bez boja. 
Jeho tímový kolega z NSR Wolfgang „Taffy“ von 
Trips bol priam posadnutý túžbou po titule, ale 
na GP Talianska sa zrazil s lotusom Jima Clarka, 
vletel medzi obecenstvo azahynul spolu strinás- 
timi divákmi. P. Hill týmto vyhral preteky aj 
majstrovstvá, takže na poslednom podujatí sezó- 
ny, na „domácej“ Grand Prix vo Watkins Glene, 
už ani neštartoval. Ako prvý tu prešiel cieľom 
Innes Ireland, čím získal prvé víťazstvo na Grand 
Prix nielen pre seba, ale aj pre tím Lotus (všetky 
predchádzajúce víťazstvá dosiahol Stirling Moss 
na súkromnom lotuse Roba Walkera). 

Roku 1962 sa situácia na Grand Prix zmenila, 
pretože medzitým sa dohotovili vidlicové osem- 
valcové motory Coventry Climax a BRM. Jim 
Clark a Graham Hill potvrdili, že sú najlepšími 
pretekármi na svete, najmä po vážnej havárii 
Stirlinga Mossa na pretekoch automobilov for- 
muly 1 v Goodwoode, ktoré sa ani nezaratúvali 
do hodnotenia majstrovstiev sveta. (Tým sa 
skončila nádejná kariéra tohto skvelého preteká- 
ra.) Po dlhotrvajúcich vzájomných súbojoch, 
a hlavne po víťazstve na poslednej tohoročnej 
GP v Juhoafrickej republike zvíťazil celkovo 
Graham Hill v automobile BRM. Motory Climax 
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929. „Krídla“ upevnené vysoko nad monopostmi sa 
často lámali, a preto ich FIA pred GP Monaka roku 1969 
zakázala. Začalo sa nové obdobie prítlačných plôch, 
presne vymedzených technickými predpismi. Graham 
Hill ich už na Lotuse 49 na GP Monaka malaivďaka nim 
získal svoje piate víťazstvo na tejto Grand Prix 


930. Dvaja budúci majstri sveta na Grand Prix Veľkej 
Británie roku 1973 — Niki Lauda vo vozidle značky BRM, 
ktorá bola už vtedy na ústupe, a za ním James Hunt 
v marchi tímu Hesketh 


alebo BRM však používal aj tím UDT-Laystall, 
ďalej Rob Walker a Jack Brabham (v Lotuse 24, 
kým si nepostavil vlastný automobil). Automobi- 
ly ferrari len akoby dopíňali počet a rovnako 
sklamali monoposty porsche s novým plochým 
osemvalcovým motorom na novom podvozku. 
V priebehu sezóny najväčší rozruch spôsobila 
novinka Colina Chapmana: z Lotusu 24 presedlal 
na typ 25, ktorý bol dosť podobný, avšak namies- 
to rúrkového priestorového priehradového rá- 
mu mal nitovaný monokok — tvoril nosnú časť 
náprav i motora a súčasne aj nádrž na palivo. 
Clark a Lotus 25, ktorý mal motor Climax 
FWMW s krátkym zdvihom piestov a so vstreko- 
vaním paliva, tvorili v sezóne 1963 ťažko porazi- 
teľnú dvojicu — zvíťazili v siedmich z desiatich GP 


(tento rekord vyrovnal až Alain Prost v sezóne 
1984 na McLarene TAG Porsche Turbo). Za 
majstrom sveta Clarkom skončili Hill a Ginther, 
obaja na BRM. Všetko nasvedčovalo, že sa 
situácia zopakuje aj roku 1964, najmä keď Lotus 
prišiel so zlepšenou verziou svojho typu 25 (typ 
33): v polovici sezóny viedol Clark s 30 bodmi 
pred Hillom, ktorý ich nazbieral 26. Potom však 
stíhala tím Lotus jedna mechanická porucha za 
druhou. To bola vhodná príležitosť pre Ferrariho 
pretekára Angličana Johna Surteesa (sedemná- 
sobný majster sveta na motocykloch), pričom 
k slovu sa dostal aj Dan Gurney z tímu BRM. 
Sezóna sa napokon skončila triumfom Surteesa 
pred Hillom a Clarkom. 

Roku 1965 naposledy platila formula 1500 cm“. 
Firma Coventry prišla na preteky s upraveným, 
ale nie priveľmi spoľahlivým motorom, ktorý 
mal 32 ventilov. Dobre sa uviedol aj tím japon- 
ského motocyklového výrobcu Honda, ktorý sa 
predchádzajúci rok zúčastnil na niekoľkých pre- 
tekoch, ale bez úspechu. Sezóne opäť vládol Jim 
Clark, ktorý si vybojoval najviac majstrovských 
bodov avyhral prvých šesť Grand Prix. Neštarto- 
val v Monaku (vyhral tam Hill s BRM), lebo sa 
pripravoval na Indy, na posledných troch prete- 
koch síce viedol, ale prenasledovali ho poruchy. 
Víťazstvá si vtedy odniesli Hill, Jackie Stewart 
(bola to prvá sezóna tohto mladého Škóta) a R. 
Ginther na honde s dvanásťvalcovým motorom. 

Predstavitelia automobilového športu, ktorí 
pred rokmi obmedzili rýchlosť monopostov 
zmenšením objemu valcov motora na 1500 cm?, 
teraz opäť povolili zdvihový objem 3000 cm? 
s atmosferickým plnením, alebo 1500 cm? s pre- 
píňaním motorov. Zato vymedzili hmotnosť vo- 
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zidiel najmenej na 500 kg, čo sa časom zvýšilo na 
575 kg, a od roku 1968 platí aj ďalšie obmedzenie 
— maximálny počet valcov motora môže byť 12. 
Určila sa aj formula pre spaľovacie turbíny. Po 
týchto predpisoch ostalo vo všetkých tímoch 
málo vhodných motorov, ktoré spíňali požado- 
vané parametre. Ani Ferrari, ktorý čerpal z boha- 
tých skúseností získaných na pretekoch športo- 
vých automobilov (používal vidlicové dvanásť- 
valcové motory), nedokázal pripraviť konkuren- 
cie schopný motor. Cooper siahol po vidlicovom 
dvanásťvalcovom motore Maserati, odvodenom 
z neúspešného pretekového motora s objemom 
2500 cm“ z 50. rokov. Niektoré tímy použili staré 
motory Coventry Climax FPF s objemom 
2500 cm“, ďalšie (BRM a Lotus) zase zväčšili 
objemy svojich vidlicových osemvalcových mo- 
torov z 1500 cm“ na 2000 cm“. Bruce McLaren, 
ktorý sa (podobne ako Jack Brabham) rozlúčil 
s Cooperom, si založil vlastný tím a vyrábal 
pozoruhodné automobily z mallitu, čo je názov 
pre hliníkový plech obložený balzovým drevom. 
Najprv do nich vkladal vidlicový osemvalcový 
motor Ford s objemom 3000 cm“, ktorý vzal 
z automobilov určených na Indy. Ten však bol 
priveľmi ťažký a nemal dostatočný výkon. 
Najbližšie preteky v Monaku vyhral tím BRM 
s Jackie Stewartom, ktorý šiel na ľahkom, kom- 
paktnom monoposte s vidlicovým osemvalco- 
vým motorom objemu 2000 cm“. Najrýchlejšie 
kolo zajazdil vtedy Lorenzo Bandini na ferrari 
s vidlicovým šesťvalcovým motorom z predchá- 
dzajúceho obdobia. To však už vstúpil na scénu 
Jack Brabham so svojím novým ľahkým auto- 
mobilom, ktorý mal jednoduchú konštrukciu aj 
motor: osemvalcový vidlicový motor Repco bol 
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odvodený zo sériového motora Oldsmobile 
a niektoré jeho dielce pochádzali z automobilu 
Daimler Majestic V 8. V každej hlave valcov sa 
nachádzal jeden vačkový hriadeľ (OHC). Výkon 
motora sa pohyboval od 210 do 220 kW. Stýmto 
spoľahlivým motorom vyhral Jack Brabham 
Grand Prix Francúzska, Veľkej Británie, Holand- 
ska i NSR a stal sa majstrom sveta. Ferrari 
s Johnom Surteesom vyhral GP Belgicka, ale po 
tomto podujatí sa Surtees s Ferrarim pohneval 
a prešiel do tímu Cooper, ktorému s motorom 
Maserati V 12 vyhral GP Mexika. Koncom sezóny 
použil tím Lotus vo svojich automobiloch motor 
BRM H 16 (šestnásťvalcový, odvodený z vidlico- 
vého osemvalcového objemu 1500 cm“) a Clark 
s ním vyhral jedine Grand Prix v USA. 

Kým sa začala sezóna 1967, Jack Brabham 
a jeho tímový kolega Dennis Hulme zlepšili 
výkon motora Repco a zmenšili hmotnosť pod- 
vozka, ktorý vznikol na základe veľmi úspešných 
monopostov formuly 2 a 3 (navrhol ich Ron 
Tauranac). Aj Dan Gurney si postavil vlastný 
automobil (Eagle), v ktorom pracoval nový brit- 
ský vidlicový dvanásťvalcový motor Weslake, 
a vyhral s ním GP Belgicka. Na scénu GP sa vrátil 
tím Honda s výkonným vidlicovým dvanásťval- 
covým motorom, no namontoval ho do priveľmi 
ťažkého vozidla. John Surtees bol v tíme Hondy 
nielen jazdcom, ale aj technikom. 

Všetko však nabralo iný spád na Grand Prix 
Holandska. Tím Lotus na nej vystúpil s novým 
automobilom Lotus 49, ktorého motor Ford 
Cosworth so štyrmi ventilmi v každom spaľova- 
com priestore (DFV) tvoril nosnú časť škrupino- 
vého podvozka. Okrem toho nastúpili v službách 
Lotusu nesmierne schopní pretekári Jim Clark 
a Graham Hill. Hneď na prvom štarte vybojoval 
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931. Vysoké zachytávače vzduchu nad motormi, ako 
má napríklad McLaren M 23 Emersona Fittipaldiho na 
okruhu v Silverstone, boli príznačné pre monoposty 
formuly 1 z polovice 70. rokov 

Lotus 49 (932) na snímke s Jimom Clarkom na trati 
v Silverstone roku 1967 bol prvým monopostom formu- 
ly 1 s motorom Ford Cosworth DFV. V rozličných 
monopostoch vyhral tento motor do roku 1982 až 150 
pretekov Grand Prix 

933. Automobily tyrrell začiatkom 70. rokov mali na 
Grand Prix prevahu, ktorú Jackie Stewart doplnil re- 
kordným počtom 27 víťazstiev na pretekoch majstrov- 
stiev sveta. S číslom 6 ho sleduje tímový kolega 
Francois Cevert na GP Švédska 1973 v Tyrrelle 006 


Clark tímu Lotus prvé miesto a odvtedy lotusy, 
pokiaľ vydržali až do konca, víťazili. Vravelo sa,že 
už vtedy vývoj tohto motora stál Forda 100 000 
libier šterlingov, ale vravelo sa aj to, že jediné 
víťazstvo Clarka na GP USA vrátilo Fordovi 
všetko, čo do motora vložil. Clark vyhral ešte GP 
Veľkej Británie a Mexika, zatiaľ čo tím Brabham 
dosiahol štyri víťazstvá: Hulme v Monaku 
av NSR, Brabham vo Francúzsku av Kanade. Pre 
tím Cooper ukoristil jediné víťazstvo P. Rodri- 
guez v Juhoafrickej republike a pre Hondu zase 
Surtees v Taliansku. Titul vyhral D. Hulme, 
pretože okrem dvoch víťazstiev mal ešte veľa 
bodovaných umiestnení, za ním skončil Jack 
Brabham a Jim Clark. 

O motory Ford Cosworth nebola núdza, atak si 
ich mohli obstarať všetky tímy, čím sa sezóna 
1968 stala veľmi vyrovnanou. K pretekárom, 
ktorí vyhrali Grand Prix, sa pripojil Bruce McLa- 
ren po víťazstve na Grand Prix Belgicka v auto- 
mobile, ktorý sám navrhol, a jeho tímový kolega 
— úradujúci majster sveta Dennis Hulme — si tiež 
v tom roku pripísal prvenstvo. Tri víťazstvá si 


vybojoval francúzsky tím Matra, ktorý viedol 
Angličan Ken Tyrrell a za ktorý jazdil ako pretekár 
číslo 1 Škót Jackie Stewart. Aj matry poháňal 
motor Ford Cosworth DFV, no v tom čase už 
v Matre chystali vlastný vidlicový dvanásťvalco- 
vý motor. Podobne sa veci vyvíjali aj vtíme BRM, 
zatiaľ čo Honda postavila nový automobil s vidli- 
covým osemvalcovým motorom chladeným 
vzduchom. Objavil sa na GP Francúzska a za jeho 
volantom sedel francúzsky veterán Jo Schlesser, 
hoci skúšobný jazdec Hondy John Srrtees mal 
voči tomu výhrady. Schlesser potom tragicky 
zahynul, keď po náraze do bariéry automobil 
explodoval. 

Lotusu sa spočiatku nedarilo, až na GP Juhoaf- 
rickej republiky prešlo jeho vozidlo cieľom ako 
prvé. Viedol ho Jim Clark, ktorý týmto svojím 25. 
víťazstvom na GP vytvoril rekord. Nik si nepo- 
myslel, že onedlho tento veľký pretekár zahynie 
na bezvýznamných pretekoch automobilov for- 
muly 2. No stalo sa a žezlo po ňom prevzal 
Graham Hill. Vyhral tri Grand Prix a svoj druhý 
titul majstra sveta, zatiaľ čo tím Lotus si pripísal 
na konto tretí. 

Najvýznačnejším javom sezóny 1968 boli aero- 
dynamické „krídla“ montované na monoposty 
Grand Prix. Už pred dvoma rokmi ich uplatnil na 
svojom športovom automobile chapparal texas- 
ký olejový magnát Jim Hall, aby vozidlo „prile- 
pil“ na trať a bezpečnejšie prekonal zákruty. 
Vedel, že krídlo lietadla vztlakom nadnáša celý 
trup, nuž si vyrátal, že ak ho obráti, vyvolaným 
tlakom pritlačí automobil k zemi. Podobné zaria- 
denie použil ako prvý Ferrari na Grand Prix 
Holandska roku 1968 a vďaka nemu sa na GP 
Francúzska opäť vrátil medzi víťazov. Víťazný 
ferrari riadil mladý Belgičan Jacky Ickx. Bola to 
zároveň jediná Grand Prix sezóny, ktorú nevy- 
hral monopost s motorom Ford Cosworth DFV, 
ale ten sa aj tak stal najúspešnejším motorom 
histórie Grand Prix: do roku 1982 zvíťazil na vyše 
150 pretekoch a za tých 15 rokov sa na ňom 
nevyskytli nijaké podstatnejšie zmeny. 

Letecké „krídla“ okamžite prevzali všetky tímy 
a v nasledujúcej sezóne s nimi robili všemožné 
skúšky, neraz bez hlbších poznatkov z aerodyna- 
miky. Nečudo, že tieto zariadenia hocikedy pre- 
stali fungovať alebo vyvolávali nepredvídané 
aerodynamické účinky pri stretnutí s druhým 
vozidlom. Napríklad G. Hill a jeho nový kolega 
z tímu Lotus Rakúšan Jochen Rindt havarovali 
v rovnakej zákrute nezávisle od seba. Preto od 
Grand Prix Monaka začali platiť prísne predpisy 
o veľkosti a polohe „krídel“. Túto GP už po 
piatykrát vyhral G. Hill (J. Rindt zvíťazil na GP 
v USA), ale titul majstra sveta si šiestimi víťaz- 
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stvami vybojoval Jackie Stewart s matrou, ktorú 
poháňal motor Ford Cosworth DFV. 

Pre rok 1970 sa v Matre rozhodli použiť vlastný 
vidlicový dvanásťvalcový motor, ale Tyrrell po- 
kračoval so svojou kombináciou Stewart 8. Ford 
Cosworth DFV. Nedôveroval ani nedoriešenému 
automobilu Matry a uprednostnil jeden z nových 
monopostov march, s ktorým Stewart zvíťazil na 
GP Španielska. Lotus stratil svojho jazdca č. 1 G. 
Hilla, ktorý po vážnej nehode v predchádzajúcej 
sezóne nejazdil, a na jeho miesto nastúpil J. 
Rindt. So „starým“ Lotusom 49 ešte zvíťazil 
v Monaku (viedol tam síce po celý čas Jack 
Brabham, ale v poslednej zákrute pred cieľom 
havaroval), no potom už pretekal s novým 
monopostom. Na tomto type 72 s hladkým 
aerodynamickým tvarom a technicky vyspelým 
pružením vyhral ďalšie štyri GP, čím si zabezpečil 
titul majstra sveta. Už ho však neprevzal, lebo pri 
tréningu na GP Talianska sa zabil. To sa už tím 


rom bol Ferrari s vidlicovým dvanásťvalcovým 
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motorom (Matra so svojím tiež vidlicovým dva- 
násťvalcovým motorom neuspela). Ferrari vy- 
hrali štyri GP: tri Jacky Ickx a jednu Švajčiar Clay 
Regazzoni. Ďalším súperom bol BRM s vidlico- 
vým dvanásťvalcovým motorom, s ktorým Ped- 
ro Rodriguez vyhral Grand Prix Belgicka a na GP 
USA skončil druhý. Pre tím Lotus bola táto Veľká 
cena veľmi napínavá, lebo až na nej sa vďaka 
víťazstvu Emersona Fittipaldiho na lotuse roz- 
hodlo, že titul majstra sveta značiek získa Lotus, 
a nie Ferrari. Zároveň Fittipaldi obral Ickxa o titul 
majstra sveta, takže posmrtne pripadol Jocheno- 
vi Rindtovi. 

Nasledujúcich niekoľko sezón zostávalo otvo- 
rených až do konca, aj keď mal tím Tyrrell so 
Stewartom stále veľkú prevahu. Technický po- 
krok oproti predchádzajúcemu desaťročiu za- 
ostával. Lotus 72 (neskôr označovaný ako John 
Player Special) sa stal najúspešnejšou konštruk- 
ciou v histórii pretekov automobilov formuly 1. 
Jackie Stewart sa zapísal do histórie rekordným 
počtom 27 víťazstiev na Grand Prix, čo doteraz 
nikto neprekonal, a v rokoch 1971 a 1973 získal 
titul majstra sveta. Roku 1972 mu tento titul 
predchytil E. Fittipaldi na automobile John 
Player Special/Lotus 72 s piatimi víťazstvami 
(oproti Stewartovým štyrom), ale nebezpečné 
boli aj tímy Ferrari, McLaren, BRM a March. Roku 
1974 si vybojovalo majstrovské body až desať 
rozličných značiek monopostov, z ktorých iba 
Ferrari a BRM nepcužívali motory Ford Cos- 
worth. V tom roku E. Fittipaldi prešiel z tímu 
Lotus do tímu McLaren a opäť sa stal majstrom 
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Slepé uličky. 

Lotus skúšal automobil formuly 1 s pohonom všetkých 
kolies plynovou turbínou (942), ale bez úspechov. 
Tyrrell sa v sezónach 1976 a 1977 pokúšal presadiť so 
šesťkolieskou, ale zvíťazil iba raz (943, Jody Scheckter 
vyhral roku 1976 GP Švédska). March experimentoval 
so štyrmi zadnými poháňanými kolesami podobne ako 
tím Williams roku 1982 (944, Keke Rosberg pri testova- 
ní), ale ani jeden z nich s takýmto monopostom na 
Grand Prix neštartoval. Brabham použil roku 1978 
v type BT 46 B ventilátor na odsávanie vzduchu spod 
automobilu, aby tak dosiahol veľkú prítlačnú silu. Niki 
Lauda s ním vyhral jednu Grand Prix (945), a FIA hneď 
takéto zariadenia zakázala (vozidlo poháňal motor Alfa 
Romeo) 


sveta. Na druhý rok ho vystriedal Rakúšan Niki 
Lauda na ferrari a všetko nasvedčovalo, že svoj 
úspech zopakuje aj roku 1976. Z tejto sezóny sa 
však vykľul najspornejší ročník pretekov auto- 
mobilov formuly 1. Vážne rozhovory medzi 
predstaviteľmi automobilového športu, jazdca- 
mi a konštruktérmi automobilov formuly 1 sa 
striedali s diskvalifikáciou niektorých jazdcov či 
so zmenami výsledkov, haváriami a hrdinskými 
činmi. Všetko vyvrcholilo na poslednom poduja- 
tí v Japonsku, po ktorom mladý nováčik GP 
Angličan James Hunt (vystriedal vtíme McLaren 
E. Fittipaldiho) získal majstrovský titul iba o je- 
den bod pred Laudom. Po takmer smrteľnom 
zranení pri havárii na GP NSR v polovici sezóny 
sa totiž Lauda síce priam zázračne rýchlo uzdra- 
vil, ale v Japonsku ku koncu odstúpil, pretože 
jazdu v silnom daždi považoval za priveľmi 
nebezpečnú. 


VAGNEN . POLARVAGNEN 
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Technickou zaujímavosťou sezóny 1976 bol 
monopost Tyrrell P 34 s dvoma pármi malých 
ovládateľných, za sebou umiestnených pred- 
ných kolies, ktoré mali zabezpečiť stabilnejšiu 
jazdu a zmenšiť čelnú plochu vozidla. Vyhral 
však iba Grand Prix vo Švédsku. 

Sezóna 1977 prebiehala pokojnejšie. Lauda 
nadobudol svoj druhý titul celkom hravo stromi 
víťazstvami a viacerými veľmi dobrými umiest- 
neniami, takže majstrom sveta sa stal už po GP 
Talianska. Po jej skončení pre vážne nezhody 
odišiel z tímu Ferrari a po dvoch neuspokojivých 
sezónach vtíme Brabham (MS 1978 — 4. miesto, 
MS 1979 — 14. miesto) prestal pretekať. Potom 
už Jody Scheckter s novým monopostom wolf 
(vyhral GP Argentíny aj Kanady, domoviny jeho 
patróna Waltera Wolfa) nemal problémy obsadiť 
v závere sezóny druhé miesto. Ako tretí sa na 


946. Mario Andretti v Lotuse 79 na GP Talianska 1978 


947. Bočné manžety „prilepili“ boky vozidla na povrch 
trate, takže medzi dnom vozidla a traťou vznika! účinný 
podtlak. Dobre ich vidieť na bokoch Renaulta RE 80 
z roku 1980 


948. Alan Jones v mimoriadne výkonnom Williamse 
FW 07 C zroku 1981 


949. Brabham BT 50 uviedol na trate Grand Prix 
prepíňané motory BMW (Nelson Piguet na Brands 
Hatch roku 1982) 


majstrovstvách umiestnil Mario Andretti s mo- 
nopostom JPS/Lotus 78, ktorý mal viacej víťaz- 
stiev (4 GP) než ostatných bodovaných umiest- 
není. Štvrtý skončil ďalší Ferrariho pretekár C. 
Reutemann s jedným víťazstvom, ale množ- 
stvom bodovaných miest. Piaty James Hunt síce 
trikrát vyhral, ale veľakrát nedojazdil. Novými 
tímami sezóny boli Penske a Shadow (obidva 
s americkým kapitálom, s motormi Ford Co- 
sworth a so základňou vo Veľkej Británii), ako aj 
francúzsky Ligier, ktorý oživil motor Matra V 12. 
Tím Brabham na čele s Berniem Ecelestonom, 
ktorý ho odkúpil od J. Brabhama, bodoval 
s motorom Alfa Romeo. BRM zo scény odstúpil. 
Na Grand Prix teda pretekali štyri typy motorov, 
vrátane Fordov a Ferrari. 

Pre rok 1978 Colin Chapman ešte väčšmi 
zlepšil aerodynamiku Lotusu 79 (JPS), takže teraz 
už celý automobil pracoval ako „krídlo“. Zo 16 
pretekov s ním M. Andretti vyhral šesť a Ronnie 
Peterson dva, čím obsadili prvé dve miesta 
majstrovstiev. Tretím bol C. Regazzoni s ferrari, 
ktorý vyhral štyri GP, ale nazbieral málo ďalších 
bodovaných umiestnení. Všetko sa však mohlo 
skončiť ináč, keby predstavitelia automobilové- 
ho športu neboli zakázali ďalšie zaujímavé aero- 
dynamické zariadenie, ktoré opäť po prvý raz 
použil Jim Hall na športovom automobile chap- 
paral. Vyšiel z obráteného postupu činnosti 
vznášadla: po obvode automobilu boli pružné 
manžety nazvané neskôr zásterky, ktoré tesne 
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John Watson 


Marlboro 


„Marlboro | 


priliehali na trať, takže keď sa vzduch spod 
vozidla odčerpal, vozidlo sa priam prilepilo na 
zem. Podtlak pod vozidlom dosiahol Hall ventilá- 
torom, ktorý poháňal pomocný motor. Takéto 
zariadenie síce odporuje predpisom na stavbu 
automobilov formuly 1, ale tím Brabham tiež 
našiel v predpisoch medzierku a monopost si 
upravil po svojom: ventilátor poháňal od prevo- 
dovky a na námietky odpovedal, že ventilátorom 
sa dosahuje väčšie chladenie motora! Lauda 
s takýmto brabhamóm zvíťazil na GP Švédska 
hneď pri prvom štarte. Umiestnenie mu síce 
zostalo, ale vzápätí prišlo nariadenie, že všetky 
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aerodynamické prvky vozidla musia byť pevné, 
a nie pohyblivé. 

V nasledujúcej sezóne 1979 sa titul majstra 
sveta jazdcov stal korisťou Jodyho Schecktera 
z Juhoafrickej republiky na automobile ferrari. 
Vyhral tri Grand Prix, čo sa síce podarilo i jeho 
mladému tímovému kolegovi, francúzskemu Ka- 
naďanovi Gillesovi Villeneuveovi, ale on dosia- 
hol navyše veľa ďalších dobrých umiestnení. 
Z pozadia vystúpili aj dva dovtedy menej známe 
tímy — Renault a Williams. Renault ako prvý 
zaviedol na Grand Prix prepíňaný motor s obje- 
mom valcov 1500 cm“, ktorým nahradil neprepí- 


ňaný s atmosferickým nasávaním objemu 
3000 cm“. Využil tak svoje skúsenosti s turbodú- 
chadlom, osvedčeným na vytrvalostných prete- 
koch športových automobilov. Jeho automobil 
s takýmto motorom vyhral pre tím najdôležitej- 
šie preteky — Grand Prix Francúzska. Bolo to 
jediné podujatie sezóny, v ktorom Jean-Pierre 
Jaboville prišiel s takýmto vozidlom až do cieľa, 
ale štyrikrát vyhral prvé postavenie na štarte. 
Jeho tímový kolega René Arnoux dvakrát skončil 
druhý, získal dve prvé postavenia na štarte 


950. McLaren MP 4 bol najštíhlejší monopost Grand 
Prix na začiatku 80. rokov. S motorom TAG-Porsche 
a turbodúchadlom patril vsezóne 1984 medzi najúspeš- 
nejšie monoposty. Štartoval s ním N. Lauda a A. Prost 
951. Alfa Romeo sa vrátila na Grand Prix s vlastnými 
monopostmi roku 1979. S vidlicovými dvanásťvalcový- 
mi motormi objemu 3000 cm“ však nedosiahla veľké 
úspechy, preto na sezónu 1983 uviedla nové prepíňané 
motory. Na snímke Andrea de Cesaris na GP Monaka 
roku 1982 

952. Najtalentovanejší konštruktér povojnového obdo- 
bia Colin Chapman s jedným zo svojich posledných 
automobilov Grand Prix pred hlavnou budovou vývojo- 
vého a konštrukčného oddelenia firmy Lotus začiatkom 
roku 1982. Neskôr v ňom Elio de Angelis vyhral GP 
Rakúska, čím dosiahol 150. víťazstvo motora Ford 
Cosworth DFV na Grand Prix. Roku 1983 začal Lotus do 
svojich automobilov montovať motory Renault s prepí- 
ňaním 


a dvakrát zajazdil najrýchlejšie kolo. Jednoducho 
— „turbo“ úspešne vstúpilo na scénu Grand Prix. 

Po prvý raz sa turbodúchadlo objavilo počas 
prvej svetovej vojny. Oproti kompresorom na 
prepíňanie motora, ktoré sú poháňané priamo 
kľukovým hriadeľom motora alebo prostredníc- 
tvom prevodu, pracuje ako odstredivé dúchadlo 
poháňané turbínou. Tá sa nachádza vo výfuko- 
vom systéme, kde sa na jej pohon využíva 
energia výfukových plynov. Roku 1979 mal mo- 
tor Renault V 6 s turbodúchadlom výkon vyše 
370 kW, teda podstatne viac než vtedajšie vidli- 
cové dvanásťvalcové motory Ferrari a Alfa Ro- 
meo, a oveľa viac než Ford Cosworth DFV, 
ktorého povesť najlepšieho motora na Grand 
Prix sa zdala ohrozená. 

Monopost williams bol naopak podľa kompli- 
kovaných predpisov automobilov na Grand Prix 
prísne „konvenčný“. Austrálčan Alan Jones však 
využil všetky jeho znamenité vlastnosti a tím 
Williams skončil na majstrovstvách sveta kon- 
štruktérov roku 1979 na druhom mieste za 
Ferrarim. A hoci sa v sezóne 1980 zdalo, že 
vidlicové osemvalcové motory Ford Cosworth 
DFV už prekonali svoj vrchol, williamsy s týmito 
motormi a s Alanom Jonesom jasne zvíťazili. 
Úplne rovnaká situácia vznikla o rok, keď sa tím 
Brabham vrátil ku Cosworthom (Alfa Romeo, 
ktorej motory používal, si totiž pripravila vlastné 
monoposty a po rokoch sa vrátila na Grand Prix). 
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Mladý Brazílčan Nelson Piguet si potom so 
„starčekom““ Cosworthom v brabhame vybojo- 
val titul majstra sveta. 

Rok 1982 patril „lietajúcemu Fínovi““ Kekemu 
Rosbergovi, ktorému pomohol na prvé miesto 
monopost williams, opäť poháňaný vytrvalým 
motorom Cosworth. Talian Elio de Angelis s lo- 
tusom toho istého roku na GP Rakúska priviedol 
motor Ford Cosworth DFV k 150. víťazstvu (z 218 
štartov). Renault Turbo nielen zväčšoval svoj 
výkon, ale jeho motor sa stával spoľahlivejším. 
S motormi prepíňanými turbodúchadlom prišli 
na Grand Prix tentoraz aj Ferrari, BMW a britský 
Toleman. Brabhamy s motorom BMW boli veľmi 
rýchle, ale motory mali dosť poruchové. Žiaľ, 
celá sezóna sa niesla v znamení zákulisných 
bojov, obchádzania pravidiel, štrajkov preteká- 
rov a absolutistického riadenia, a o tom všetkom 
sa hovorilo viac než o samotných pretekoch. 
Pravda, na veľkú škodu pretekov. Istý podiel na 
tom mali tímy s neprepíňanými motormi, ktoré 
sa snažili aspoň sčasti vyrovnať rozdiel vo výko- 
ne oproti motorom sturbodúchadlami. Cez zimu 
1982— 1983 sa preto vypracovali nové predpisy 
pre vnútornú aerodynamiku monopostov, ktoré 
požadovali úplne plochú spodnú časť vozidiel, 
aby sa vylúčil ich „prísavný účinok“ vyvolaný 
pomocou manžiet (zásteriek). Črtala sa však aj 
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953. Turbo Ferrari — Patrick Tambay v monoposte 126 
C 2 na ceste za víťazstvom na Grand Prix San Rema 
v Imole roku 1983 


954. Najtesnejšie víťazstvo na pretekoch 24 hodín Le 
Mans sa zrodilo roku 1969, keď Ford GT 40 prešiel 
cieľom iba o 100 metrov pred porschem 


955. Prvé majstrovstvá Can-Am roku 1966 vyhral John 
Surtees v chevrolete s motorom Lola T 70 


nádej, že zodpovední činitelia si nájdu lepší 
prístup k tejto najvyššej forme automobilového 
športu. 

Sezóna 1983 bola naozaj oveľa pokojnejšia, 
a pritom nesmierne napínavá. O výsledkoch 
15-dielnej série majstrovstiev sveta sa rozhodlo 
až na záverečných pretekoch, keď Brazílčan 
Nelson Piguet po druhý raz vyhraľ titul majstra 
sveta s brabhamom a porazil Francúza Alaina 
Prosta na Renaulte Turbo. Piguetovo víťazstvo 
znamenalo aj prvý veľký úspech automobilu 
s motorom prepíňaným turbodúchadlom 
(BMW). Turbodúchadlom boli vybavené aj mo- 
tory Ferrari, Alfa Romeo, Hart, TAG-Porsche 
a Honda. Staručký Ford Cosworth aj tak vyhral 
ešte tri Grand Prix mestských okruhov (v Long 
Beach, v Monte Carle av Detroite), čím dosiahol 
155 víťazstiev na Grand Prix. 
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OSTATNÉ DISCIPLÍNY AUTOMOBILOVÉHO 
ŠPORTU PO ROKU 1960 


Po 50. rokoch sa ostatné disciplíny automobilo- 
vých pretekov v porovnaní s pretekmi monopos- 
tov formuly 1 ani priveľmi nezmenili, len rely sa 
čoraz väčšmi rozmáhalo. Hoci tieto preteky špor- 
tových automobilov mali svoje výkyvy, raz vy- 
hupli na vrchol a raz živorili kdesi dolu, Ferrari si 
na nich udržiaval pevné postavenie, podobne 
ako na pretekoch automobilov formuly 1. Tento 
tím sa teda zúčastňoval na obidvoch druhoch 
pretekov, a bolo by len prirodzené, keby sa 
obidva typy jeho automobilov podobali. Avšak 
na rozdiel od monopostov formuly 1 športové 
pretekové ferrari mali motor vpredu ešte aj 
začiatkom 60. rokov. Od roku 1960 do 1965 
každoročne vyhrali majstrovstvá sveta športo- 
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vých automobilov (v sezónach 1962 a 1963 
majster sveta nebol oficiálne vyhlásený, ale 
automobily ferrari v obidvoch rokoch zvíťazili 
v najsilnejšej triede a vyhrali mnohé preteky). 
Čoskoro však Ferrari vyvinul automobily s vidli- 
covým dvanásťvalcovým motorom umiestne- 
ným vstrede, podobným tomu, čo dal automobi- 
lom F 1. Motor z roku 1972 s označením 312 
P priviedol značku Ferrari opäť na vrchol. Nie 
však nadlho. V tom čase sa na majstrovstvách 
zúčastňovalo viacero významných automobilo- 
vých výrobcov a v polovici 60. rokov vystriedal 
Ferrariho na čele tejto série pretekov Ford, ktorý 
s modelmi GT 40 zvíťazil vročníkoch 1966 a 1968. 
Po ňom sa iniciatívy chopili automobily Porsche 
908, ktoré pustili Ferrariho k slovu až po troch 
víťazných sezónach roku 1972. Tón však udávali 
celých desať rokov, čo je vzácnou výnimkou 
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956. Ferrari sa naposledy dobre uviedol na pretekoch 
dvojmiestnych športových automobilov začiatkom 70. 
rokov typom V 12 312 PB s motorom objemu 3000 cm“. 
Išlo vlastne o automobil formuly 1 s dvojmiestnou 
karosériou, ktorý roku 1972 vyhral majstrovstvá sveta 
športových vozidiel 


957. Matra MS 670, tu vo verzii C z roku 1974, zvíťazila 
na majstrovstvách sveta športových automobilov sezó- 
ny 1974. Potom sa Matra (podobne ako Ferrari) venova- 
la len pretekom automobilov formuly 1 


Medzi víťazov Le Mans patril aj Renault, ktorý tieto 
preteky vyhral s typom A 442 B roku 1978 (958), ale 
prevahu na týchto podujatiach mal Porsche s typom 
936, ktorý tam vyhral roku 1977 (959) 


960. V pretekoch športových automobilov pokračovali 
Taliani vo svojej obľúbenej triede 2000 cm? ešte dlho 
potom, čo ju vo väčšine krajín zrušili. Toto je Osella 
PA 9zroku 1981 
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vktoromkoľvek odvetví automobilového športu. 

Ferrari si ani víťazstvom roku 1972 nezabezpe- 
čil trvalé miesto na vrchole majstrovstiev sveta 
športových automobilov. Táto najväčšia talian- 
ska automobilka už o rok odstúpila z vrcholnej 
súťaže, porazená technicky vyspelejšími francúz- 
skymi Matrami MS 670. Boli to vlastne ,„„dvojse- 
dadlové automobily formuly 1“, ktoré mali vidli- 
cový dvanásťvalcový motor s uhlom rozovretia 
valcov 60 stupňov, s centrálnym škrupinovým 
monokokom a rúrovými pomocnými rámami 
v prednej a zadnej časti. Roku 1972 na pretekoch 
24 hodín Le Mans získali prvé víťazstvo, čo 
priviedlo francúzskych divákov do vytrženia. 
Potom nasledovalo víťazstvo nad Ferrarim na 


majstrovstvách sveta roku 1973, ba i roku 1974, 
keď matry na desiatich pretekoch deväťkrát 
triumfovali. Simca bola na týchto podujatiach 
iba ich sponzorom a Chrysler, ktorému už vtedy 
patrila, nemal nijakú zásluhu ani na stavbe, ani 
na prevádzke týchto automobilov. 

Roku 1974 Alfa Romeo vyhrala iba jedny 
preteky (so značne upraveným modelom T 33, 
pôvodne zo 60. rokov, teraz už s plochým 
dvanásťvalcovým motorom), ale nasledujúcu 
sezónu sedem z ôsmich majstrovských pretekov 
(čiastočne pre oveľa menšiu konkurenciu), čím 
získala aj titul majstra sveta. Roku 1976 sa táto 
spoločnosť rozhodla vyvíjať motor pre automo- 
bily formuly 1 av sérii pretekov, ktoré sa rozdelili 


961. Roku 1980 vyhrala majstrovstvá sveta športových 
automobilov značka Lancia s typom Beta Montecarlo 
Turbo 1500 cm“. Tento automobil sa zúčastnil aj na rely 
Giro ďltalia 

962. Vrokoch 1981 — 1982 sa Ford objavil na vytrvalost- 
ných pretekoch s novým automobilom C-100, ale na 
začiatku roku 1983 ho stiahol 

963. Porsche 956 zmietol roku 1983 vLe Mans všetkých 
súperov. Prvých sedem automobilov v cieli malo túto 
značku, čo jednoznačne svedčilo o prevahe týchto 
vozidiel vo vytrvalostných pretekoch športových auto- 
mobilov 


na majstrovstvá sveta športových automobilov 
a majstrovstvá sveta značiek, sa chopili príleži- 
tosti Porsche 935 a 936. Roku 1977 sa Alfa Romeo 
vrátila na scénuv plnej zbroji, presnejšie s mode- 
lom 33 SC/12, a vôsmich majstrovských prete- 
koch prešli jej autá cieľom ako prvé. Vyhrala teda 
titul majstra sveta športových automobilov, kým 
Porsche 935 zvíťazil v majstrovstvách sveta 
značiek, čo sa mu podarilo aj nasledujúce dva 
roky. V sezóne 1979 však porsche ohrozila Lancia 
Beta Monte Carlo Turbo. So sériovou Betou 
Monte Carlo mala veľmi málo spoločné, vari len 
to, že motory oboch boli odvodené zo štvorval- 
cového motora Fiat 2XOHC s objemom 
1400 cm“, ktorý koeficientom prepíňania zodpo- 
vedal neprepíňaným motorom s objemom 
2000 cm“. Lancia s ním roku 1979 túto triedu 
vyhrala. Roku 1980 prišiel tím Lancia na maj- 
strovstvá sveta s plnou podporou továrne. V je- 


ho automobiloch pracovali väčšie motory, ktoré 
porážali pretekárov na súkromných porsche. Tie 
mu o rok zase prehru odplatili. 

Roku 1982 sa prvýkrát konali majstrovstvá 
sveta vytrvalostných pretekov jazdcov a maj- 
strovstvá sveta značiek, pričom automobily sku- 
piny 6a novovzniknutej skupiny C podľa medzi- 
národnej klasifikácie pretekali spoločne. V skupi- 
ne C bojovali automobily Ford C-100 z NSR 
a britský tím Lola s automobilmi skupiny 6tímov 
Rondeau z Francúzska, Lancie z Talianska, Nim- 
rod-Aston Martin z Veľkej Británie, Sauber zo 
Švajčiarska a ďalšími. Vozidlám skupiny C (tzv. 
športovým), zväčša stavaným na vytivalostné 
preteky, nové predpisy obmedzovali spotrebu. 
Automobily skupiny 6 nepostihlo také obmedze- 
nie, a preto sa na pretekoch majstrovstiev sveta 
jazdcov tešili väčšej obľube. Porschemu zabez- 
pečil víťazstvo na obidvoch majstrovstvách úpl- 
ne nový automobil 956 skupiny C, s ktorým 
Belgičan Jacky Ickx získal titul majstra sveta 
jazdcov v poslednom podujatí série — v Brands 
Hatch tesným víťazstvom o 4,7 sekundy. Pred- 
tým už po šiestykrát vyhral slávne preteky 24 
hodín Le Mans a na obidvoch pretekoch sa za 
volantom striedal s Angličanom Derekom Bel- 
lom. Druhý — vBrands Hatch i na majstrovstvách 
— skončil Ricardo Patrese s lanciou skupiny 6. 
O rok Ickx svoje víťazstvo zopakoval. 

Preteky majstrovstiev sveta majú svoje opráv- 
nené miesto v knihe rekordov, ale okrem nich 


529 


existujú aj ďalšie podujatia športových automo- 
bilov, ktoré sa vyrovnajú pretekom automobilov 
formuly 1, považovaný m za najrýchlejší automo- 
bilový šport. Na pretekoch Can-Am (o kanadsko- 
americký pohár) sa však vich vrcholnom období 
jazdilo ešte rýchlejšie. Zúčastňovali sa na nich 
zväčša automobily, ktoré vyhovovali predpisom 
Medzinárodnej automobilovej organizácie FIA 
(pravda, niekedy si ich usporiadatelia vysvetľo- 
vali po svojom). Celé roky priťahovali tieto 
preteky najlepších svetových jazdcov sponzormi 
a peňažnými odmenami. Štartovali na nich ne- 
smierne výkonné automobily a skoro všetky 
používali starostlivo vyladené americké vidlico- 
vé osemvalcové motory so vstrekovaním paliva. 
No aj automobily ferrari, march, lola, porsche, 
shadow patrili medzi hlavných účastníkov. 

Ani jeden tím však nedosiahol také úspechy 
ako koncom 60. a začiatkom 70. rokov McLaren. 
Vedúcim pretekárom tímu bol sám Bruce McLa- 
ren, kým roku 1970 neprišiel o život pri testovaní 
na trati v Goodwoode. Aj jeho partner (takisto 
Novozélanďan) Denny Hulme zožal pozoruhod- 
né úspechy (bol aj majstrom sveta automobilov 
formuly 1 za rok 1967) a vyslúžil si prezývku „kráľ 
Can-Am“. Na automobiloch značky McLaren 
pretekali ďalej Peter Revson, Peter Gethin, Dan 
Gurney, Lothar Motschenbacher a tieto vozidlá 
v rokoch 1968—1971 vyhrali 32 z 37 pretekov. 

Potom nastali zlaté časy pre automobily por- 


964 


sche amerického tímu Penske. Modely 917—30 
boli najvýkonnejšie pretekové automobily, aké 
kedy na svete existovali. Ich plochý dvanásťval- 
cový motor s objemom 5400 cm? prepíňaný 
dvoma turbodúchadlami mal výkon 810 kW 
a svojou neprekonateľnosťou spôsobil zánik 
série pretekov Can-Am v ich vtedajšej podobe. 
Keď sa po čase obnovili, štartovali na nich 
nepravé športové automobily, ktoré si tímy 
zhotovovali z niekdajších monopostov formuly 
5000 tak, že rozšírili karosériu a zakryli ňou aj 
kolesá. 

Samozrejme, spomínané kategórie a typy 
športových automobilov neboli jedinými. Roku 
1970 štartovalo na majstrovstvách Európy špor- 
tových automobilov s objemom valcov 2000 cm? 
skupiny 6 niekoľko malých, veľmi rýchlych vozi- 
diel, ako napríklad oselly z Talianska. Úspešné 
automobily vyrábali aj firmy Lola a Chevron, 


964. NASCAR Stock Cars sú už tradične najrozšírenej- 
šie preteky sériových cestovných automobilov v USA. 
Na snímke z roku 1970 vozidlá absolvujú zavádzacie 
kolo na trati v Daytone 


V 70. rokoch štartovali na majstrovstvách Európy 
cestovných automobilov upravené cestovné automobi- 
ly, napríklad Ford Escort (965), ktorý zvíťazil v sezóne 
1974, alebo BMW 3.0 CSL, najlepší vo svojej triede 
koncom toho desaťročia (966) 


530 


967 


967. Roku 1983 na automobily BMW zaútočili jaguare 
z oficiálneho tímu TWR s upravenými vozidlami XJS: 
Tom Walkinshaw vedie pred BMW na trati vo Vallelun- 
ge v Taliansku 

968. V skupine 1, teda medzi menej upravenými ces- 
tovnými automobilmi, sa dobre darilo Fordu Capri — na 
snímke Gordon Spice na pretekoch 24 hodín Spa 
v Belgicku roku 1982 

969. Typická „tlačenica“ skupiny rovnocenných auto- 
mobilov na Európskom pohári Renaultov 5 Turbo zroku 
1982 


britskí špecialisti na výrobu športových a prete- 
kových vozidiel, ktorí značne prispeli k rozkvetu 
tohto priemyselného odvetvia v 60. rokoch. 
Vtedy sa začínajúci pretekári z celého sveta 
schádzali v Anglicku, kde automobilový šport 
dosiahol vrcholnú úroveň ešte pred obdobím 
dráhy v Brooklands. V pozadí pretekov stál 
priemysel s automobilovými konštruktérmi, vý- 
robcovia a ladiči motorov, špecializovaní výrob- 
covia príslušenstva a rozličných dielcov, podob- 
ne ako nadšení dodávatelia dielcov a príslušen- 
stva z iných priemyselných odvetví, ktoré tiež 
ťažili z rozvoja automobilového priemyslu. 

V 70. rokoch však začal britskému úsiliu dochá- 


dzať dych a automobilovej mašinérie sa ujali 
Francúzi a Juhoameričania. Tí druhí na jednej 
strane podporili svojich mladých pretekárov 
(ako boli Emerson Fittipaldi a v súčasnosti 
Nelson Piguet) a na druhej cestovali do Európy, 
či rovno do Veľkej Británie „na lov“ ďalších 
pretekárov. Najmä mladí Briti sa usilovali obsta- 
rať si zamestnanie, ktoré by im umožňovalo 
štartovať cez víkendy na pretekoch automobilov 
formuly Ford alebo formuly 3 a predvádzať svoje 
schopnosti, čím by upútali pozornosť sponzorov. 
Aj v najnižších disciplínach totiž tento šport 
výrazne presiahol možnosti menej zámožných. 
Na tých, ktorí sa nezaujímali o monoposty, 
čakali iné formy automobilových pretekov. Mož- 
no menej príťažlivé, avšak na vysokej športovej 
úrovni boli majstrovstvá Európy pretekov do 
vrchu, ktoré sa napokon ustálili ako preteky 
športových automobilov triedy 2000 cm? skupi- 
ny B, doplnené mnohými ďalšími triedami a typ- 
mi vozidiel. Najobľúbenejšie však zostali preteky 
cestovných automobilov. Nielen pre ich vysokú 
športovú úroveň (boli to európske majstrov- 
stvá), ale najmä preto, že si nevyžadovali vysoké 
finančné náklady a diváci sa v nich mohli pre- 
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svedčiť, čo dokážu vozidlá, v akých denne sami 
jazdili. Niet divu, že o krátky čas existovali 
nespočetné série pretekov automobilov rovna- 
kej značky a typu. Napríklad vo Francúzsku sa 
stretávali Renaulty 5, vo Veľkej Británii sa prete- 
kali Fordy Escorty a BL Mini. V Severnej Amerike 
sa usporadúvali nesmierne rýchle preteky série 
Trans-Am, na ktorých jazdili na najvyšší stupeň 
upravené sériové sedany, medzi nimi aj automo- 
bily General Motorsu, ktorý sa ináč automobilo- 
vému športu vyhýbal. V Austrálii začiatkom 80. 
rokov priťahovali najlepších pretekárov vytrva- 
lostné preteky rodinných sedanov, ako kedysi 
v Európe v 60. rokoch. 

Vedľa pretekov mocneli a dospievali v 60. 
rokoch aj rely. Niektorí automobiloví výrobcovia 
totiž nejavili záujem o preteky, ale propagovať 
svoje automobily chceli, a rely im na to poskyto- 
valo možnosť. Okrem toho veľmi rýchlo pocho- 
pili, že rely nahrádza laboratórium, v ktorom sa 


urýchľuje vývoj automobilov. Veľa európskych, 
japonských a austrálskych veľkých automobilo- 
vých výrobcov sa preto s väčším či menším 
zápalom zúčastňovalo na tomto športe. Z jeho 
vrcholných súťaží vychádzali víťazne zväčša eu- 
rópski výrobcovia, zatiaľ čo na podujatiach roz- 
vojových krajín zase Japonci. 

Majstrovstvá Európy jazdcov sa datujú od 50. 
rokov. Spočiatku na nich zvyčajne víťazili jazdci 
z NSR, no v priebehu 60. rokov sa na najúspeš- 
nejších vypracovali Švédi a Fíni, ktorí získali 
zručnosť v jazde po škandinávskych cestách 
s nespevneným povrchom. V 70. rokoch pochá- 
dzali majstri Európy v rely z Francúzska, Talian- 
ska a NSR, ale vtedy už tieto podujatia zatienili 
významnejšie majstrovstvá sveta rely značiek. 
Tie sa od roku 1968 začali usporadúvať najskôr 
ako medzinárodné majstrovstvá, štatút maj- 
strovstiev sveta dostali roku 1973. Tituly majstra 
sveta značiek v rely dosiahli Ford, Porsche, 
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Fiat 124 vo verzii Abarth Rally (970) bol začiatkom 70. Veľmi odlišné, ale veľmi úspešné francúzske súťažné 
rokov jedným z najlepších automobilov v súťažiach automobily: Alpine A 110 z roku 1970 (972) a Renault 
„tradičných športových automobilov“. Potom Fiat vy- 5 Turbo, ktorý roku 1982 vyhral Rallye Monte Carlo (973) 
slal do bojov Lanciu Stratos (971) s motorom umiestne- 

ným v strede, ktorá sa stala hlavným automobilom 

spoločnosti Fiat na rely. Medzi jeho úspechy treba 

zaradiť štyri víťazstvá na Rallye Monte Carlo 
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Alpine-Renault, Lancia, Fiat, Talbot a Audi, a to 
v boji s renaultmi, citročnmi, general motorsmi 
(opel a wauxhall), saabmi, volvami, volkswagen- 
mi, mercedesmi-benzmi, peugeotmi, british-ley- 
landmi, datsunmi, toyotami a mitsubishi. Vý- 
znamné úspechy si pripísali aj škody, lady a mos- 
kviče. 

Aj keď sa väčšina usilovala (podobne ako 
v ostatných disciplínach automobilového špor- 
tu) udržať náklady spojené s rely na čo najnižšej 
úrovni, našli sa automobilky ochotné obetovať 
obrovské sumy, aby bežné sériové vozidlo pre- 
budovali na špeciálny automobil pre rely. Keďže 
však rely sú prístupné len sériovo vyrábaným 
vozidlám, museli z takýchto špeciálnych auto- 
mobilov vyrobiť aspoň malú sériu predajných 
typov na homologáciu. Takým bol napríklad 
automobil Lancia Stratos, svojho času najúspeš- 
nejší automobil na rely. Mal Ferrariho vidlicový 
šesťvalcový motor umiestnený v strede. Sandro 
Munari s ním trikrát po sebe vyhral Rallye Monte 
Carlo a s ostatnými jazdcami tímu Lancia ešte 
mnohé iné podujatia. Ďalšou upravenou verziou 
bol Alpine-Renault A 110, ktorý po začiatočných 
neúspechoch nadobudol koncom 60. a začiat- 
kom 70. rokov želanú úroveň špeciálneho auto- 
mobilu. Podobne postupovali aj iní výrobcovia 
a úpravou sériových automobilov dospeli k vo- 
zidlám, ktoré ničím nepripomínali svojho pôvod- 
cu. Fordtakto vyvinul typy Escort Mark | a Markil, 
ktorých konečná verzia z konca 70. rokov nenašla 
na svete súpera ani medzi technicky oveľa 
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vyspelejšími automobilmi. Takéto vozidlá vlast- 
nil tím Fiat, presnejšie veľmi dobre pripravený 
automobil Mirafiori 131 v úprave Abarth. Talbot 
zvíťazil na majstrovstvách sveta s vozidlom 
upraveným zo sériového sedanu sunbeam, ktorý 
mal motor Lotus 2XOHC s objemom 2200 cm“, 
špeciálne upravený na rely. Saab sa zaskvel 
modelom 99 Turbo, tiež upraveným na rely. 
Asconu doviedol ktitulu majstra sveta náročným 
vývojom Opel. Japonský Datsun vyrábal celý rad 
cenných automobilov na rely, ktorých základ 
spočíval v sériových modeloch violet, bluebird 
a 240 Z. Naopak, Porsche 911 zostal typickým 
relyovým automobilom počas celého obdobia 
svojej výroby. Volkswagen-Audi Ouattro s poho- 
nom štyroch kolies sa objavil až začiatkom 80. 
rokov a majstrovstvá sveta značiek vyhral roku 
1982. 

Pravou liahňou súťažných jazdcov však vždy 
boli nenáročné klubové rely a jazdy zručnosti, 
ktoré vychovali tisíce nadšených automobilis- 
tov. Najúspešnejšími sa stali zväčša tí, ktorí 
štartovali s automobilmi porsche, Ford Escort, 
Austin Mini, Renault 8, Toyota Corolla, Datsun 
Violet alebo s vozidlami, ktoré sa už predtým 
osvedčili v náročných rely. 

V porovnaní s rely majstrovstiev sveta dosaho- 
vali „maratóny“ zo 60. a 70. rokov oveľa menšiu 
športovú hodnotu, zato však obrovský obdiv 
verejnosti. Predchádzali ich súťaže, ako Mys 
Stredozemného mora či rely Okolo Austrálie, 
ktoré nevyžadovali veľkú vytrvalosť jazdcov. 


Prvý ozajstný moderný maratón bol až Londýn 
— Sydney roku 1970. Zvíťazila posádka svedúcim 
Andrewom Cowanom na automobile Hillman 
Hunter (výrobca vyťažil z tohto obrovského 
reklamného úspechu naozaj len málo). Roku 
1970 sa usporiadal najväčší z najväčších marató- 
nov — London—Mexico World Cup Rally dlhý 
25 600 km, pomenovaný po majstrovstvách sve- 
ta vo futbale v Mexiku. Po dlhých etapách 
hore-dolu Európou a takmer celou Južnou 
a Strednou Amerikou sa cesta skončila v mexic- 
kom hlavnom meste. Zvíťazil automobil Ford 
Escort a po tomto úspechu Ford niekoľko rokov 
vyrábal jeho verziu s názvom Ford Escort Mexi- 
co. Menej úspešným sa ukázal maratón UDT 
World Cup z Londýna do Mníchova, ktorý sa 
uskutočnil roku 1974 a ktorého trať prechádzala 
Saharou. Maratón Londýn— Sydney roku 1977 
však mal švih prvéhotakéhoto podujatia a vyhral 
v ňom opäť A. Cowan s Colinom Malkinom 


974. Konvenčný Ford Escort (Sprievod) bol najúspeš- 
nejším súťažným automobilom 70. rokov. Štartoval 
v mnohých verziách — na snímke Hannu Mikkola v RS 
1600, s ktorým vyhral roku 1972 rely Safari 


975. Konvenčným japonským automobilom, ktorý vy- 
hovoval novým predpisom FIA zo začiatku 80. rokov, 
bol Nissan 240 RS. Tu je pri svojej premiére na Rallye 
Monte Carlo roku 1983 


(štartoval s ním aj roku 1970), tentoraz sautomo- 
bilom Mercedes-Benz 280. 

V 80. rokoch sa najobľúbenejším športovým 
podujatím tohto druhu stalo rely Paríž—Dakar. 
Jeho často až 15 000 km dlhá trať takmer na 90 
percent vedie cez náročný africký terén. Stovky 
kilometrov dlhé a neschodné úseky treba prejsť 
predpísanou priemernou rýchlosťou 100 a neraz 
až 150 km/h. Dobre sa tu osvedčili špeciálne 
upravené sovietske automobily Lada Niva av sú- 
ťaži kamiónov naše liazy a tatry. 

Avšak najvážnejšou skúškou človeka iautomo- 
bilu zostáva stále svetový rýchlostný rekord na 
zemi. V rokoch 1960— 1970 bol o túto disciplínu 
taký záujem, že pripomínal „zlaté obdobie rekor- 
dov“ z 20.—30. rokov. Rekord 634,22 km/h, ktorý 
vytvoril John Cobb sautomobilom Mobil Railton 


„roku 1947, stále odolával všetkým náporom 


Donalda Campbella i ďalších. Konečne roku 1963 
Craig Breedlove s automobilom Spirit of Ameri- 
ca (Duch Ameriky) prekonal hranicu rýchlosti 
400 míľ/h (čiže 640 km/h). Jeho rekord na Bon- 
nevillskej plošine v USA však nebol uznaný, 
pretože vozidlo nevyhovovalo predpisom: malo 
iba tri kolesá (jedno vpredu) a nepohybovalo sa 
pomocou nich, ale reaktívnou silou dýzového 
motora. Oboma smermi sa Breedlove hnal prie- 
mernou rýchlosťou 655,59 km/h. 

V tom čase sa Donald Campbell pokúšal 
prekonať rekord na soľnej plošine vyschnutého 
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jazera Eyre v strednej Austrálii. Ako naschvál 
tam práve vtedy prvý raz po mnohých rokoch 
pršalo a dážď úplne zničil povrch trate. O roktam 
Campbell s automobilom Bluebird (poháňaným 
motorom Proteus) na trati s dosť zlým povrchom 
dosiahol z dvoch jázd v obidvoch smeroch 
priemernú rýchlosť 648,59 km/h. Breedlova však 
nepredstihol. 

V októbri 1964 bolo na soľnej plošine pri 
Bonneville opäť rušno. Rekord padol dokonca 
päťkrát. Ako prvý ho prekonal Tom Green, keď 
štyri kolesá na jeho automobile Wingfoot Ex- 
press (Rýchla okrídlená noha) poháňala plynová 
turbína Westinghouse J 46. Druhým premožite- 
ľom sa stal Art Arfons na Green Monster (Zelená 
príšera), čo bola iba do aerodynamického tvaru 
obalená plynová turbína General Electric J 79. 
Breedlove odpovedal dvoma úspešnými jazda- 
mi a posunul vlastný rekord nad hranicu 500 
míľ/h (čiže 846,942 km/h). Napokon bol úspeš- 
nejší Arfons, ktorý v ďalších dvoch jazdách 
dosiahol priemernú rýchlosť 863,57 km/h. O nie- 
koľko týždňov FIA uznala novú kategóriu vozi- 
diel, ktoré nemali pohon kolies. 
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Rozdielny prístup výrobcov z NSR — konvenčný Opel 
Ascona 400 (976, McRae pri víťaznej jazde na okruhu 
v Írsku roku 1982) a Audi 80, mladší brat typu Ouattro 
(977, Stig Blomgvist na Švédskom rely roku 1983) 


Nasledujúci rok sa bonnevillská „sezóna“ tro- 
chu oneskorila, ale zato sa opäť vydarila. Breed- 
love prišiel s novým vozidlom Spirit of America 
(Duch Ameriky) Sonic 1, teraz už so štyrmi 
kolesami a s pohonom plynovou turbínou Gene- 
ral Electric J 79 (takú mal vo svojom vozidle aj 
Arfons). Breedlove prekonal Arfonsov rekord 
z predchádzajúceho roku, čo mu Arfons vzápätí 
odplatil — bol o 21 km/h rýchlejší. Breedlove 
o týždeň zase vyštartoval a dosiahol priemernú 
rýchlosť 600,60 míle/h (čiže 966,37 km/h)! 

Objavil sa i ďalší súper — Bob Summers, ktorý 
si pripravil automobil Goldenrod (Zlatá ojnica) 
s pohonom kolies. Jeho štyri vidlicové osemval- 
cové motory Chrysler mali objem 7000 cm? 
(spolu 28 000 cm“) a každý z nich výkon okolo 
440 kW. Priemerná rýchlosť 658,64 km/h, ktorou 
jazdil, znamenala veľký úspech piestového mo- 


tora, ale porovnanie s výsledkom automobilov 
s reaktívnym pohonom nezniesla. O päť rokov, 
roku 1970, automobil Blue Flame (Modrý pla- 
meň) s raketovým pohonom na tekutý vodík 
(pokus podporovala Americká spoločnosť pre 
prírodný plyn) pokoril vysnívanú hranicu rých- 
losti 1000 km/h, keď priemerná rýchlosť z dvoch 
jázd činila 1014,50 km/h. V jeho kokpite sedel 
Gary Gabelich, Američan juhoslovanského pô- 


977 


vodu. Rekord vydržal 14 rokov, kým ho v októbri 
1983 neprekonal Angličan Richard Noble v auto- 
mobile Thrust 2 (Ťah), ktorý poháňala plynová 
turbína Rolls-Royce Avon. V nevadskej púšti 
Black Rock dosiahol Noble priemernú rýchlosť 
z dvoch jázd 1019,25 km/h. Po rokoch sa teda 
rekord vrátil do Veľkej Británie. V čase, keď sa 
táto kniha prekladala do slovenčiny, bol najrých- 
lejším mužom na zemi Richard Noble. 
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18. Novodobé dejstvo 


Automobil má už síce sto rokov, ale jeho súčasný 
vývoj sa vyznačuje neporovnateľne väčšou akti- 
vitou než v 80. rokoch minulého storočia. Pro- 
dukcia svetového automobilového priemyslu 
začiatkom 70. rokov síce dočasne poklesla, ale už 
koncom 70. a začiatkom 80. rokov opäť vzrástla. 
Obyvateľstvo rozvojových krajín, ktoré predtým 
trpelo pod jarmom kolonializmu, si začalo uve- 
domovať výhodu rýchlej osobnej dopravy, akú 
poskytuje práve automobil. 

Okrem zopár výnimiek automobily celkom 
závisia od ropy, ale jej celkové zásoby sa zväčšej 
časti už vyčerpali. Väčšina motoristov si to 
neuvedomuje, no horšie je, že tomu nevenujú 
dostatočnú pozornosť ani tí, ktorí zodpovedajú 
za ďalší chod sveta. 

Pravda, automobil sa na celkovom čerpaní zo 
svetových zásob ropy (prípadne ďalších energe- 
tických zdrojov) podieľa len malou mierou. Mož- 
no však očakávať, že na prelome storočí sa 
energetické zásoby tak stenčia, že ropu bude 
musieť nahradiť nejaký iný druh energie. Iróniou 
zostáva, že výskum avývoj jednotlivých automo- 
biliek sa stále zameriava iba na zlepšovanie 
súčasných automobilov, a nie na výrobu vozidla, 
ktoré by nezáviselo od ropného paliva. 

Bolo by však chybou iba kritizovať súčasný 
automobilový priemysel, veď. takmer všetky 
automobilky navzájom súperia o prvenstvo v ne- 
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vypísanej svetovej súťaži o najlepšie riešený 
automobil. Výsledkom tohto úsilia je výrazné 
zmenšenie hladiny hluku, väčší výkon, a najmä 
hospodárnosť, čo sa dosahuje pri zmenšenom 
množstve jedovatých splodín vo výfukových 
plynoch. Automobilky sa zamerali aj na zmenše- 
nie spotreby paliva a zdá sa, že čoskoro sa 
dostanú do predaja štvor- až päťmiestne rodinné 
automobily, ktoré budú dostatočne pohodlné, 
s dobrými dynamickými vlastnosťami (maximál- 
na rýchlosť 160 km/h) a prijateľnou spotrebou 
paliva (s priemernou hodnotou 5,6 1/100 km). Už 
projekty zo začiatku 80. rokov potvrdili, že takéto 
automobily možno vyrábať: skúšobné modely 


V 70. rokoch sa automobily s pohonom predných kolies 
úžasne rozmohli, ale na trhu stále ešte zostávali aj 
vozidlá s klasickým usporiadaním: motor vpredu — po- 
hon zadných kolies. Morris Marine (978) je toho žiari- 
vým príkladom. Rover 3500 (979) s titulom Automobil 
roka 1975 patril do triedy luxusných automobilov, 
v ktorej sa vyžaduje klasický pohon. Roku 1977 ho 
doplnili verzie 2300 a 2600 s radovým šesťvalcovým 
motorom namiesto vidlicového osemvalcového. Lada 
1300 ES z roku 1977 je sovietska verzia Fiata 124 (980). 
Moderná karoséria FSO Polonez skrýva klasické uspo- 
riadanie pohonu Fiat (981) 
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Peugeot VERA, Renault VESTA a British Leyland 
ECV 3 mali všetky požadované vlastnosti a pri 
hospodárnom spôsobe jazdy spotrebovali na 
100 kilometrov iba 2,8 litra benzínu. 

Takéto výsledky sa dosiahli starostlivým aero- 
dynamickým vypracovaním karosérie, zmenše- 
ním celkovej hmotnosti a všetkých odporov 
(najmä valivých), zvyšovaním účinnosti motora 
novou konštrukciou spaľovacích priestorov, 
zväčšením kompresného pomeru, zmenšova- 
ním vnútorného trenia aelektronickým riadením 
všetkých funkcií. Na zmenšenie spotreby paliva 
sa využíva napríklad samočinné vyraďovanie 
niektorých valcov z činnosti pri čiastočnom 
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alebo malom zaťažení, úplné prerušenie dodáv- 
ky paliva pri brzdení motorom, samočinné vypí- 
nanie motora pri častých zastaveniach (naprí- 
klad v hustej mestskej prevádzke) a samočinné 
riadenie optimálnej bohatosti zmesi pri zohrie- 
vaní studeného motora. 

Škoda, že svet si uvedomil drancovanie obme- 
dzených zásob ropy, až keď sa neúnosne zvýšila 
jej cena. Až to prinútilo svetový automobilový 
priemysel zaoberať sa hospodárnosťou vozidiel. 
V Severnej Amerike, kde sa benzínom vždy 
plytvalo, vznikla doslova panika, keď zákonodar- 
covia stanovili pre nové vozidlá veľmi prísne 
požiadavky na hospodárnosť takmer s okamži- 
tou platnosťou. Americký automobilový priemy- 
sel, zaskočený navyše poklesom výroby a utrá- 
pený záplavou japonských automobilov, musel 
novej situácii čeliť urýchleným vývojom nových, 
menších, ľahších, a najmä účinnejších automo- 
bilov. 

V Európe a v Japonsku sa v tom čase už 
vyrábali vozidlá, nad akými sa v USA ešte len 
zamýšľali, ale automobilky ďalej zlepšovali, vyví- 
jali, zdokonaľovali svoje výrobky. Rastúca kon- 
kurencia na trhu, ktorú vyvolal nadbytok vozi- 
diel, prinútila americké automobilky urýchlene 
zlepšiť celkovú účinnosť svojich vozidiel: uplat- 
ňovali poznatky z aerodynamiky, zmenšovali 
hmotnosť, valivý odpor, zlepšovali účinnosť mo- 
torov, všetko na základe skúseností s experimen- 
tálnymi vozidlami. Skúšky karosérií v aerodyna- 
mických tuneloch, ktorými sa zisťuje veľkosť 
odporu vzduchu, sa stali prvoradými a vývojové 
práce sa značne urýchlili vďaka výpočtovej tech- 
nike, ktorá vyhodnotila navrhovaný tvar a kon- 
štrukciu karosérií. Vysokokvalitnou oceľou sa 
zmenšila hrúbka panelov karosérie, a tým aj 
hmotnosť. Životnosť tenších plechov sa predížila 


Americký kabriolet Cadillac Eldorado 
(982) z roku 1976 bol posledným auto- 
mobilom s takýmto druhom karosérie. 
Ich výrobu zakázali prísne bezpečnost- 
né predpisy. Keď sa kabriolety onedlho 
znovu objavili, mali ochranný oblúk, 
ktorého priekopníkom bol malý Volks- 
wagen Golf (983) z roku 1979 


Pohon štyroch kolies mal pohodlný 
automobil Range Rover (984) a vrchol- 
ný model automobilov radu Jeep zroku 
1981 automobilky Wagoneer Limited 
(985). K tejto kategórii vozidiel (4 x 4) 
prešla v polovici 70. rokov aj Toyota 
modelom Land Cruiser (986) 
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Najslávnejšou značkou medzi terénnymi automobilmi 
je bezpochyby Jeep (987, model CJ-5 Renegade s moto- 
rom 1981 cm?) a Land Rover (988, station s vidlicovým 
osemvalcovým motorom z roku 1979). V polovici 80. 
rokov Toyota uviedla rad na pohľad konvenčných 
automobilov, ktoré však mali pohon štyroch kolies a do 
náročného terénu neboli vhodné, ako napríklad typ 
Tercel (Sokol) kombi z roku 1983 (989) 


V 70. rokoch Ford vystavoval rad svojich návrhov 
mestského vozidielka, ako je tento štvormiestny Ghia 
s motorom objemu 1000 cm“ (990), zaujímavý v porov- 
naní so sériovo vyrábaným ligierom (pozri str. 550). 
Commuta (991) bol experimentálny mestský automobil 
na elektrický pohon 
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antikoróznou ochranou. Na druhej strane sa 
výskum zameral na objavovanie nových mate- 
riálov, ktoré by nahradili oceľ, boli by pevnejšie, 
mali by dlhšiu životnosť a pritom aj menšiu 
hmotnosť. Zmeny postihli aj pneumatiky. Nové 
radiálne plášte neposkytli len lepšie záberové 
vlastnosti a ľahšie riadenie, ale aj zmenšili valivé 
odpory, a teda prispeli k hospodárnejšej jazde 
(nehovoriac o tom, že predížili životnosť pneu- 
matík). 

Úsilie zlepšiť automobily sa najmä v oblasti 
hospodárnosti dostalo do rozporu so sprísnený- 
mi ekologickými predpismi o zložení výfukových 
plynov. Vychádzalo sa pri nich z podmienok 
dvoch miest: severoamerického Los Angeles 
a japonského Tokia. Obe majú takú zemepisnú 
polohu, .že slnečné žiarenie, morský vzduch 
a množstvo výfukových plynov spôsobujú vznik 
smogu nebezpečného pre zdravie. Práve smog 
v Kalifornii prinútil automobilových výrobcov 
USA, aby za nesmiernych finančných obetí vyvi- 
nuli také motory a výfukové systémy, ktoré 
vylúčia z výfukových plynov jedovaté zložky 
(oxid uhoľnatý, oxidy dusíka, uhľovodíky). Tým 
sa však nielen zvýšila cena vozidiel a ich prevádz- 
kové náklady, ale zároveň klesla účinnosť aj 
výkon motorov. Podobné problémy nesie aj 
znižovanie obsahu olova v benzíne. Jeho zlúče- 
nina — tetraetyl olova — pôsobí proti klopaniu 
motorov (detonačnému spaľovaniu paliva) a od 
jeho množstva závisí veľkosť kompresného po- 
meru, teda aj účinnosť spaľovania. Vedci nepre- 
stávajú diskutovať o tom, či sú olovnaté splodiny 
z výfukových plynov naozaj také nebezpečné, 
ako sa tvrdí. Petrolejárske spoločnosti sa zase 
netaja tým, že môžu vyrobiť vysokooktánový 
benzín bez olova, ale náklady na jeho výrobu by 
neúmerne vzrástli. 

Problémy so smogom, olovom a ďalšími ne- 
žiadúcimi zložkami výfukových plynov by mohli 
odstrániť automobily poháňané elektrickou 
energiou z akumulátorových batérií. No napriek 
všetkým pokusom sa výkon súčasných elektro- 
mobilov vyrovná len tým najskromnejším auto- 
mobilom so zážihovým motorom. Elektromobily 
sú schopné vyvinúť iba malú rýchlosť a na jedno 
nabitie najdostupnejších olovených akumuláto- 
rov prejdú len malú vzdialenosť. Jenatzyho 
rekord 100 km/h z roku 1899 na vozidle La 
Jamais Contente zostal len pozoruhodným výko- 
nom, lebo rýchlosť elektromobilov z prelomu 
storočia (50—80 km/h) dnes prekonalo iba nie- 
koľko moderných konštrukcií. 

Elektromobil však priťahuje mnohými dobrý- 
mi vlastnosťami: má bezhlučnú prevádzku, ne- 
znečisťuje ovzdušie a prevádzkovo je pomerne 


lacný. Lenže práve to je omyl. Elektrická energia 
na nabíjanie akumulátorov zo siete je len preto 
lacná, že oproti tekutým palivám je nezdanená 
(zatiaľ čo v mnohých krajinách je benzín zase až 
priveľmi zdanený). Elektrická energia sa zväčša 
vyrába spaľovaním uhlia alebo oleja. Ak by sa 
úmerné množstvo prírodného paliva použilo na 
pohon vozidla so spaľovacím motorom rovnaké- 
ho výkonu, aký má elektromobil, a i jeho dyna- 
mické vlastnosti by boli rovnaké, potom by bola 
jazda v ňom rovnako lacná. Hospodárnosť elek- 
tromobilov teda vyplýva z ich veľmi malých 
výkonov. 

Elektrická energia by sa ešte dala spojiť s tra- 
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Lucas Hybrid Electric Car (992) z roku 1982 spodvozkom 
a motorom Reliant bol pokusom o prekonanie obme- 
dzeného dojazdu akumulátorových automobilov. Mo- 
tor mohol poháňať vozidlo aj nabíjať akumulátory 


Medzi mnohé experimentálne vozidlá určené na štú- 
dium aerodynamiky patrí aj Renault VESTA (993) 
s koeficientom odporu vzduchu karosérie iba 0,22 
a Ford Probe III (994), ktorý sa stal základom sériovej 
Sierry (pozri str. 569)5 > 


Bariérové skúšky sa v 70. rokoch stali povinnými. Všetky 
vozidlá sa jej museli podrobiť, aby sa overila bezpeč- 
nosť priestoru pre cestujúcich pri čelnej zrážke. Na 
snímke 995 je Honda ESV pri takomto teste roku 1974 


V 70. rokoch bol v USA veľký záujem o nafukovacie 
bezpečnostné vaky. Podľa teoretických predpokladov 
sa pri náraze vozidla mal vak okamžite samočinne 
naplniť vzduchom (996), ale v praxi sa pri tomto 
spôsobe ochrany vyskytoval celý rad problémov 
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dičným pohonom — akumulátorové batérie by 
pracovali spoločne s malým spaľovacím moto- 
rom. Jedným z technicky najvyspelejších hybri- 
dov tohto druhu je Lucas Hybrid Electric Car, po 
prvý raz vystavený roku 1982 na Britskom auto- 
salóne vBirminghame. Firma Reliant ho vyrobila 
z množstva sériových dielcov (vrátane motora 
s objemom valcov 850 cm? a pekne tvarovanej 
karosérie štúdia Ogle). Automobil poskytoval 
niekoľko možností pohonu: priamy pohon elek- 
trickým trakčným motorom s výkonom 50 kW 
a rýchlosťou až 120 km/h alebo zážihovým mo- 
torom s výkonom 30 kW. Na dlhých úsekoch sa 
však mohol zapínať elektromotor, zatiaľ čo spa- 
ľovací motor poháňal generátor s výkonom 
25 kW. Okrem toho mohol elektromobil dopíňať 
spaľovací motor, čím dosiahlo vozidlo rýchlosť 
135 km/h. V ďalších verziách sa uvažovalo 
o skromnejších vozidlách s menej výkonným 
trakčným a spaľovacím motorom. 


997. Čistý štýl a jemné línie nepatrili medzi charakteris- 
tické črty karosérií amerických automobilov povojnové- 
ho desaťročia. Najnovší vývoj sa však nesie v tomto 
duchu, ako dokazuje Plymouth Reliant kombi z roku 
1981, ktorý mal aj pomerne hospodárny motor s obje- 
mom valcov 2200 alebo 2600 cm? 


998. Americký Ford prevzal konštrukciu modelu Capri 
zo svojej európskej spoločnosti roku 1979. Model 
ponúkal s vidlicovým osemvalcovým motorom objemu 
4200 cm? alebo s motorom prepíňaným turbodúchad- 
lom objemu 2300 cm“. Automobily sa predávali pod 
značkou Mercury. Na snímke Capri RS z roku 1980 


Ford Cortina mal premiéru roku 1962 (999) a bola 
odpoveďou na automobily koncernu British Leyland 
s pohonom predných kolies. Verzie Mk. 1 sa vyrobilo 
vyše milióna. Roku 1966 prišla verzia Mk. 2 (1000), roku 
1970 Mk. 3 (1001), ktorá sa stala Fordovým európskym 
modelom. Prvé dve boli britské. Roku 1976 nasledovala 
verzia Mk. 4 (1002), ktorá sa vyrábala do roku 1982, kým 
neprišla Sierra 
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AMC Pacer z polovice 70 rokov (1003) 
bol automobil čudných proporcií, išlo 
o neúspešný pokus krátkeho kompakt- 
ného automobilu so šírkou, aká vyho- 
vovala americkým motoristom. K voitu- 
rettám, malým automobilom 20. rokov, 
sa vrátilo Francúzsko začiatkom 80. ro- 
kov v podobe mikroautomobilov. Všet- 
ky používali motor z mopedov s obje- 
mom valca 50 cm“. Poskytovali síce 
hospodárnu jazdu, ale mali úbohé dy- 
namické vlastnosti. Najlepšie vypraco- 
vaným bol Ligier JS 4 (1004). Buick 
Century z konca 70. rokov (1005) bol 
zase opačným extrémom, blýskal sa 
množstvom chrómu, ale bol proporčne 
dobre zladený 


1006. Individualistický rad automobi- 
lov peugeot z roku 1973 


1007. Po VW Chrobáku a Forde T je 
tretím najpredávanejším automobilom 
histórie Toyota Corolla, ktorá mala pre- 
miéru roku 1966. Do začiatku 80. rokov 
prešla piatimi modernizáciami. Do kon- 
ca roku 1984 vo verzii sedan dostala 
pohon predných kolies, no kombi a ku- 
pé (na snímke 1,6 GT) mali ešte motor 
vpredu a pohon zadných kolies 
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Charakteristickými modelmi dvoch 
menších európskych výrobcov (a krajín) 
sú československá Tatra 613 s vidlico- 
vým osemvalcovým motorom objemu 
3500 cm? umiestneným vzadu (1008) 
a Volvo 164 E zo Švédska (1009). Japon- 
ci dosiahli veľké úspechy s automobilmi 
medzinárodného charakteru, akým je 
napríklad Mazda 323 (1010) 


1011. Renault Alliance (Spojenec) bol 
prvým výsledkom spojenia francúzskej 
spoločnosti a American Motors. lde 
vlastne o poameričtenú verziu Renaulta 
9, ktorá sa začala v USA vyrábať roku 
1982 


Šetrenie energetických zásob viedlo k výrobe 
malých vozidiel, ktoré si koncom 70. a začiatkom 
80. rokov získali obľubu najmä vo Francúzsku. Na 
maličkých automobiloch (dížka približne 2 metre 
a pohon motorom s objemom 50 cm?) mohli 
jazdiť osoby staršie než 14 rokov aj bez vodičské- 
ho oprávnenia. Vozidlá sa ľahko obsluhovali, 
pretože mali jednoduchý typ samočinnej prevo- 
dovky, zväčša ich poháňal malý motocyklový 
motor (najčastejšie z mopeda), boli málo hiučné, 
ale zato poskytovali len skromné pohodlie. Podľa 
francúzskych zákonov nesmeli dosiahnuť väčšiu 
maximálnu rýchlosť ako 45 km/h, ináč by podlie- 
hali dani a vyžadovalo by sa na ne vodičské 
oprávnenie. Oproti bežným automobilom mali 
mimoriadne malú spotrebu paliva: okolo 5,6 I/ 
100 km. Stáli však len o trochu menej než 
najlacnejší malý automobil, ako Citroén 2 CV 
alebo Renault 4, ktoré predsa len poskytovali 
oveľa viac pohodlia, priestoru a lepšie jazdné 
vlastnosti. A ak sa s nimi jazdilo zhruba rovnako 
rýchlo, aj spotreba bola približne rovnaká. Prie- 
kopníkom medzi takýmito vozidlami bola talian- 
ska lambretta, ktorej výrobca vychádzal zo skú- 
seností s ľahkými trojkolieskami. Medzi ďalšie 
obľúbené značky patrili Erad, Arola a Ligier. 


Podobne ako vo Francúzsku aj vo Veľkej 
Británii sa zrodili moderné voituretty — trojko- 
liesky, z ktorých najtypickejšie ponúkol Reliant 
(Samostatný). Podľa britských predpisov stačí 
na jeho riadenie vodičské oprávnenie na moto- 
cykel, cestná daň sa zaň platí nízka. Váži len 
406 kg, pretože výrobca použil sklený laminát, 
ktorý navyše prispieva k väčšej životnosti. Ľahké 
vozidlo má aj malú spotrebu paliva, lenže jeho 
vybavenie je naozaj veľmi skromné, čo sa odráža 
aj na jeho nie najlepšej ovládateľnosti. 

K ďalším britským výrobcom ľahkých trojkolie- 
sok patrí firma Laurie Bond. Jej malé vozidlo 
malo veľmi jednoduché pruženie a jedno predné 
riadené koleso, poháňané cez reťaz malým dvoj- 
taktným motorom, ktorý sa s ním pri riadení 
otáčal. Bond Minicar mal štvormiestnu karosériu 
sedan a veľmi malé prevádzkové náklady na 
jednu osobu, avšak opäť za cenu minimálneho 
pohodlia. Trojkolieska Bond Berkeley z neskor- 
šieho obdobia mala jedno koleso vzadu a predné 
riadené kolesá poháňal priečne umiestnený mo- 
tor (dávno pred uvedením Issigonisovho mini). 
Ďalšou trojkolieskou bond bol typ Bug (Ploštica) 
s pomerne výkonným motorom z hliníkovej 
zliatiny, umiestneným medzi zadnými poháňa- 
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nými kolesami, a s prevodovkou Hillman Imp. 
Mal peknú, aerodynamicky tvarovanú karosériu. 

Všetky britské trojkoliesky však zatienil reliant 
s vpredu umiestneným predvojnovým motorom 
Austin Seven SV objemu 750 cm? a s pohonom 
zadných kolies spojovacím hriadeľom. Predpísa- 
nú hmotnosť 406 kg výrobca dodržal len mimo- 
riadne starostlivo riešenou konštrukciou. Keď sa 
austinov motor stal nedostupným, Reliant si 
začal vyrábať vlastné motory z hliníkovej zliatiny 
s ventilovým rozvodom OHV a s objemom 
600 cm“, ktorý sa postupne zväčšil až na 850 cm“. 
Do výroby sa dostali aj ďalšie modely s odlišný- 
mi karosériami — Regal (Kráľovský), Robin 
(Drozd) a Rialto (Tržnica). Okrem trojkoliesok 
vyrábal Reliant aj mdlé štvorkolesové vozidlá 
— typy Rebel, Kitten (Mačiatko) a Fox (Líška) 
— s približne rovnakou hmotnosťou ako trojko- 
liesky. Oproti automobilom s celooceľovou karo- 
sériou z veľkosériovej výroby však boli pomerne 
drahé. 

Keď stúpli ceny benzínu a hrozil jeho nedosta- 
tok, svetové automobilky siahli po skúšobných 
konštrukciách, ktoré sa hmotnosťou približne 
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1012. Metro bol dôležitý nový model v obnovenom 
programe automobilky Austin-Rover. Výrobca pri jeho 
uvádzaní roku 1980 dal do predaja hneď šesť verzií, po 
ktorých nasledovala ešte verzia MG s výkonnejším 
motorom 


Escort bol obľúbeným automobilom Britského a Európ- 
skeho Forda po celé desiatky rokov. Roku 1980 sa 
objavil po prvý raz s pohonom predných kolies (1013, 
XR 3 z roku 1982) a prvý raz s týmto označením aj jeho 
americká verzia (1014). Orion z roku 1983 (1015) bol 
vlastne Escort s trojpriestorovou karosériou (oddele- 
ným batožinovým priestorom), ktorej ešte veľa zákazní- 
kov dáva prednosť pred karosériou so splývajúcou 
zadnou časťou 
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vyrovnali najťažším reliantom. Jednou z najvy- 
spelejších bol britský projekt ECV 3 (Energy 
Conservation Vehicle) z koncernu British Ley- 
land, ktorého údaje sa zverejnili začiatkom roku 
1983. Mal motor s výkonom iba 51,5 kW, rých- 
losť 185 km/h a spotrebu pri rýchlosti jazdy 
48 km/h len 2,12 1/100 km. Štvormiestne vozidlo 
s mimoriadne aerodynamicky účinnou karosé- 
riou vážilo iba dve tretiny hmotnosti bežných 
automobilov, teda malo menšie valivé odpory. 
Ruka v ruke s vývojom automobilov ECV, 
zameraných predovšetkým na hospodárnosť 
prevádzky, šiel aj vývoj vozidiel ESV (Experimen- 
tal Safety Vehicle), na ktorých si poprední auto- 
mobiloví výrobcovia overovali možnosť ochrany 
cestujúcich pri haváriách. Až potom sa do sério- 
vej výroby zavádzali také bezpečnostné prvky, 
ktoré mohli v čo najväčšej miere zabrániť zrane- 
niu cestujúcich, či už náraz prišiel čelne, zozadu, 
zboku, šikmo spredu, alebo keď sa vozidlo 
prevrátilo. Zákonodarcovia väčšiny krajín za- 
viedli prísne požiadavky na bezpečnosť cestujú- 
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1016. Ako väčšina japonských výrobcov aj Toyota 
ponúkla začiatkom 80. rokov úplný rad malých a stredne 
veľkých automobilov. Potvrdzujú to i vozidlá z roku 
1981. Na snímke spredu v smere pohybu hodinových 
ručičiek — typy Crown, Starlet 1,2 GL, Celica 2000 XT, 
Cressida DX kombi, Carina 1800 GL, Corolla 1300 DX 


Južná Kórea vstúpila na svetový automobilový trh 
koncom 70. rokov, keď spoločnosť Hyunday začala 
vyrábať automobily (1017, Pony z roku 1982, päťdvero- 
vá verzia). Tieto automobily s karosériou od Giugiara sa 
všeobecne považovali za jednoduché, čo vonkoncom 
nemožno povedať o automobile Honda Prelude s moto- 
rom objemu 1600 cm? (1018, vo vyhotovení Executive) 


Triumph Acelaim (1019) bol prvý model, ktorý sa roku 
1981 objavil po uzavretí zmluvy medzi Hondou a brit- 
ským Triumphom 


1017 


cich a výrobcovia urýchlene zavádzali do výroby 
výsledky výskumu a vývoja. 

Štvortaktný motor s rozvodom ventilov OHC 
zvíťazil nad motorom OHV a zastarané motory 
s ventilmi SV sa z výroby úplne vytratili. Po 
druhej svetovej vojne niektorí malí výrobcovia 
uprednostňovali dvojtaktné motory, aj v Japon- 
sku boli daňové úľavy na malé vozidlá. Motory 
OHC sa ujali nielen preto, že umiestnenie vačko- 
vého hriadeľa v hlave valcov bolo účinnejšie, ale 
aj pre modernú technológiu výroby a menšie 
výrobné náklady oproti rozvodu OHV (s vačko- 
vým hriadeľom v bloku valcov). Niektorí výrob- 
covia dokonca tvrdia, že rozvod OHC je dnes 
lacnejší než OHV. Kompresný pomer sa zväčšil 
až na hodnotu 9:1 aj bez vysokooktánového 
benzínu, ba v takýchto motoroch možno spaľo- 
vať bezolovnatý benzín. Pritom celková účinnosť 
motora vzrástla, hospodárnosť sa zlepšila a ob- 
sah škodlivín vo výfukových plynoch sa zmenšil. 

Avšak štvortaktný pracovný cyklus a benzíno- 
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vý zážihový motor sa nepovažujú za jedinú 
možnú formu pohonu. Cestu si úspešne razí aj 
vznetový štvortaktný motor na naftu. Čiastočne 
preto, že v niektorých krajinách je nafta lacnejšia 
ako benzín, ale aj preto, lebo takýto motor je 
podstatne hospodárnejší a má dlhšiu životnosť. 
Už nepoháňa iba nákladné a dodávkové, ale aj 
osobné automobily. Koncom 70. a začiatkom 80. 
rokov vznikla nová generácia malých ľahkých 
vznetových motorov, z ktorých mnohé obsahujú 
veľa dielcov zo súčasných zážihových motorov. 
Úlohu priekopníka zohral Volkswagen, keď uvie- 
dol svoj štvorvalcový motor s objemom 
1500 cm“ na pohon Golfu a zakrátko päťvalcový 
pre audi. Predišiel ho však ešte Mercedes-Benz 
s päťvalcovým vznetovým motorom objemu 
3000 cm“, určeným na pohon veľkých limuzín. 

Odborníci hľadajú aj ďalšie spôsoby práce 
motora. Výsledkom ich úsilia je napríklad Stirlin- 
gov motor (s vonkajším spaľovaním), Wankelov 
motor (pozri str. 438) a plynová turbína (str. 319). 
Keď sa Wankelov motor po prvý raz objavil 
v automobile NSU Sportprinz začiatkom 60. 
rokov, prekvapil pokojným chodom a ucelenými 
rozmermi. V 70. rokoch už poháňal luxusnú 
limuzínu NSU Ro 80 a onedlho aj automobily 
Mazda Rotary, ktoré vyrábala japonská spoloč- 
nosť Toyo Kogyo a ktorých počet prekonal 
produkciu NSU. Pravda, ani tento motor nie je 
bez chýb: jeho hlavným problémom sú tesniace 
lišty rotorov a spolu s pomerne vysokou spotre- 
bou paliva a vyšším obsahom škodlivín vo 
výfukových plynoch potrápil svojho japonského 
výrobcu. Ba v čase ropnej krízy, keď cena nafty 
vyletela nahor, Toyo Kogyo na čas zastavil výro- 
bu automobilov s Wankelovým motorom. Ich 
vývoj však nie a koncom 70. rokov ich opäť 
uviedol do predaja v automobiloch Mazda RX-7 
s vydarenou karosériou kupé. Motory už mali 
zlepšené tesniace lišty a boli hospodárnejšie. 

Vývoju Wankelovho motora sa venovali aj 
mnohí ďalší výrobcovia, ktorí naň vynaložili 
značné finančné čiastky: Rolls-Royce, Mercedes- 
Benz, Citroen, Curtis Wright, General Motors... 
Ani jeden však automobil stakýmto motorom do 
sériovej výroby nezaviedol. 

V 50. a 60. rokoch vznikol veľký záujem o plyno- 
vú turbínu. Používala sa vobmedzenom množ- 
stve na pohon nákladných automobilov (najlep- 
šie pracovala pri ustálených otáčkach). Dlhodo- 
bý výskum však potvrdil, že v každodennej 
prevádzke v bežných vozidlách sa nemôže vyrov- 
nať osvedčeným piestovým motorom. Napriek 
tomu sa viacerí zaoberali jej vývojom. Britský 
Rover napríklad vyhotovil viacero prototypov 
automobilov s turbínovým pohonom a úspešne 


Súperi na preplnenom európskom trhu malých auto- 
mobilov zo začiatku 80. rokov: Horizon (1020) bol prvým 
z pripravovaných chryslerov pre Simcu, potom sa však 
stal talbotom. Samba (1021) bol malý automobil radu 
Talbot: ako všetky citroény aj Visa (1022) mala indivi- 
duálne navrhnutú karosériu: Fiat Ritmo, známy aj ako 
Strada (Cesta — 1023), bol roku 1983 zmodernizovaný: 
malý Fiat Panda (1024) má výrazne hranatú karosériu, 
ktorú navrhol G. Giugiaro, univerzálnym malým auto- 
mobilom koncernu General Motors bol Opel Corsa 
(1025). Vo Veľkej Británii sa vyrábal ako Vauxhall Nova 


predviedol športový automobil s plynovou turbí- 
nou na pretekoch 24 hodín Le Mans. Renault 
prišiel s aerodynamickým rekordným vozidlom 
UEtoile Filante (Strieľajúca hviezda), Chrysler 
z USA dokonca vyrobil a predal celú malú sériu 
automobilov poháňaných plynovou turbínou, 
vozidlo s takouto turbínou mal aj Fiat. Veľké 
výrobné náklady a nehospodárna prevádzka 
(napriek keramickým výmenníkom tepla, rege- 
nerátorom, ktoré využili veľkú časť odchádzajú- 
cej energie výfukových plynov) však spôsobili, 
že výrobcovia plynovú turbínu na dlhý čas 
odložili. No začiatkom 80. rokov americký Ford, 
ktorý predtým stál na čele vývoja turbín pre 
diaľkové kamióny, nečakane oznámil, že spolu 
so spoločnosťou Garrett AiResearch (známym 
výrobcom turbodúchadiel) do desať rokov vyro- 
bia pol milióna turbínových osobných automo- 
bilov. 

Obnovený záujem o plynové turbíny vychádza 
z nových materiálov. Obidve spoločnosti uzavre- 
li zmluvu s americkým ministerstvom pre ener- 
getiku a s vládnym Úradom pre letectvo a koz- 
monautiku (NASA), s ktorým Ford spolupracuje 
už celé roky. Keramické materiály vyvíjané pre 
kozmické lety pomocou keramických regenerá- 
torov môžu totiž zvýšiť teploty spaľovania, takže 
účinnosť plynových turbín bude približne rovna- 
ká ako účinnosť piestových motorov. Podľa 
plánu sa prototypy takýchto turbín mali pred- 
viesť roku 1985 (s dodatkom, že roku 1991 by sa 
malo vyrobiť 300 000 —500 000 vysokoúčinných 
plynových turbín na pohon osobných automo- 
bilov). 

Plynová turbína upútala aj švédsku automobil- 
ku Volvo. Začiatkom roku 1983 prototyp jej 
vozidla s takýmto pohonom úspešne absolvoval 
cestu zo Štokholmu do Monte Carla. Riadil ho 
konštruktér turbíny profesor S. O. Kronogaard. 

Garrett AiResearch, Fordov partner pri vývoji 
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A a ZEN 


hoši a] 


Úsporní „Američania“ s vyklápacou zadnou časťou zo Volvo 340 (1028) je najmenší typový rad švédskeho 
začiatku 80. rokov: AMC Spirit (1026, verzia DL z roku výrobcu. Dobre sa uplatňuje na medzinárodnom trhu. 
1981) a Dodge Colt (1027, RS z roku 1982) Vyrába sa v Holandsku 
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plynových turbín, patrí medzi najväčších výrob- 
cov turbodúchadiel na svete. Koncom 70. a za- 
čiatkom 80. rokov spôsobili jeho dúchadlá revo- 
lúciu v stavbe osobných automobilov. Po veľ- 
kých skúsenostiach s turbodúchadlom v auto- 
mobilovom športe vyvinula spoločnosť pomer- 
ne lacné turbodúchadlô pre motory osobných 
automobilov, ktoré zväčšia výkon bežného mo- 
tora až o 50%. Predviedol to výrobca saabov, 
priekopník sériových osobných automobilov po- 
háňaných motorom s turbodúchadlom. Jeho 
sedan s motorom objemu 2000 cm? vďaka prepí- 
ňaniu turbodúchadlom nadobudol výkon rovno- 
cenný s výkonmi motora objemu 3000 cm“, a to 
bez akýchkoľvek vedľajších účinkov. Motor mal 
navyše pokojný a pružný chod i menší obsah 
škodlivín vo výfukových plynoch. Saaby si za- 
krátko získali obľubu najmä v USA. 

Najväčším stúpencom prepíňaných motorov 
v Japonsku sa stala spoločnosť Mitsubishi. Vyvi- 
nula vlastné turbodúchadlo a ponúkala ho ku 
všetkým svojím modelom. 

Vývojom pretekových motorov prepíňaných 
turbodúchadlom sa zaoberal aj Renault a po- 
stupne začal vyrábať verzie cestovných automo- 
bilov s takýmito motormi. Okrem sedanu R 18 
T sa dostal do predaja aj typ R5 T Gordini. 
Podobne siahli po turbodúchadlách aj výrobco- 


via superautomobilov — Porsche z NSR, Ferrari 
z Talianska či Rolls-Royce z Veľkej Británie, ktorý 
pripravil verziu Bentley Mulsanne s turbodú- 
chadlom, svoj najvýkonnejší sériový automobil. 
Na trhu britských automobilov sa však vedľa 
neho objavila aj verzia Austin Metro s motorom 
prepíňaným turbodúchadlom, ktorá je vlastne 
cenovým protipólom rolls-royceov. 
Turbodúchadlá sa uplatnili aj pri vznetových 
motoroch, najmä motory veľkých nákladných 
automobilov prepíňali už dlhší čas. Peugeot 
použil turbodúchadlo na prepíňanie vznetového 
motora s objemom 2300 cm? v modeli 604, 
Volkswagen-Audi pri motore s objemom 
1600 cm? v Audi 80 s karosériou sedan a Alfa 
Romeo vo verzii Giulietta. Turbodúchadlá zväč- 
šili výkon vznetových motorov na rovnakú hod- 
notu, akú mali zážihové motory s rovnakým 
objemom valcov, avšak ponechali im prísloveč- 
nú hospodárnosť a zjemnili chod motora. 
Začiatkom 80. rokov sa automobilka Audi 
začala výrazne zaujímať o pohon štyroch kolies 
— išlo jej najmä o vozidlo na rely, ktoré sa však 
muselo homologovať. Spoločnosť Volkswagen 
AG (VAG) túžila získať najvyššie úspechy na 
tomto športovom poli. Napokon sa to podarilo 
a Audi Ouattro na majstrovstvách sveta zvíťazilo. 
Výrobca sa nadchol výhodami prenosu výkonu 
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na štyri kolesá, ktorým sa nielenže zväčšila 
bezpečnosť jazdy a zľahčilo ovládanie vozidla, 
ale aj zhospodárnila prevádzka. 

Pohon štyroch kolies nie je vynálezom 80. 
rokov. Vyskytoval sa už začiatkom storočia, 
zväčša na vozidlách určených do terénu. Vari 
najväčšmi ho preslávil vojenský džíp z druhej 
svetovej vojny, ktorý sa neskôr vyrábal aj v civil- 
ných verziách. Jeho výrobca patril koncernu 
General Motors. British Land-Rover sa vyvážal 


BMW radu 5 (1029) so šesťvalcovým 
motorom zdvihového objemu od 1800 
do 2200 cm“ a radu 7 (1030) s objemami 
motorov 2800 až 3500 cm? získali výrob- 
covi povesť spoľahlivých a kvalitných 
automobilov 


1031. Vauxhall Cavalier (hore) a Astra 
(Hviezda — dolu vo verzii kombi) boli 
dva z európskych modelov General 
Motorsu, ktoré upadajúcej britskej filiál- 
ke na začiatku 80. rokov pomohli vrátiť 
sa medzi popredných výrobcov auto- 
mobilov 


do všetkých krajín sveta a neskôr ho nasledovala 
modernejšia verzia Range Rover. Obe získali 
uznanie za svoje znamenité vlastnosti pri jazde 
v tom najnáročnejšom teréne. Objavili sa aj 
ďalšie takéto civilné i vojenské verzie, medzi- 
iným aj malý sovietsky automobil Lada Niva či 
portugalský Portaro (upravené rumunské ARO 
240 s motorom Mitsubishi). A potom vstúpili na 
scénu Japonci. Na trh dodali hneď niekoľko 
modelov s pohonom štyroch kolies (označujú sa 


skratkou 4 WD — four wheel drive, alebo 4X4): 
Daihatsu F 20, Utility (Užitočný — veľmi podobný 
pôvodnému džípu), civilnú verziu Toyota Land 
Cruiser (Cestný krížnik — neskôr so vznetovým 
motorom) a menšie typy Tercel (Sokoli), Datsun 
Patrol, Suzuki SJ 4 a Mitsubishi Pajero. Aj 
napriek tomuto vpádu si Európa udržala vtomto 
smere vedúce postavenie a vskupine automobi- 
lov 4x4 je automobil Range Rover stále na čele. 
Silným súperom je mu typ Gelándewagen z fir- 
my Mercedes-Benz, ktorý ho vytlačil z niektorých 
zaujímavých trhov (napríklad z arabských krajín, 
kde sa rozličné exotické automobily predávajú 
veľmi dobre). 

Vývoj elektroniky a počítačovej techniky 
v automobiloch je síce menej podstatný ako 
zmena pohonu všetkých kolies, avšak z dlhodo- 
bého pohľadu významnejší. Elektronika sa do 
automobilov začala zavádzať preto, aby sa zvýši- 
la účinnosť motorov, ale postupne preberala 
i ďalšie funkcie, ktoré predtým vykonával vodič. 
Najprv sa uplatnila v zapaľovaní, kde nahradila 
mechanické regulačné prvky — takéto elektronic- 
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ké zapaľovacie systémy s mechanickým prerušo- 
vačom prúdu (ale aj bez neho) presnejšie regulo- 
vali okamih zážihu a nemali nijaké mechanicky 
opotrebiteľné prvky. Nastavený predstih zážihu 
sa vôbec nemenil a navyše sa zlepšila energia 
iskry na elektródach sviečky. Napríklad Saab 
zaviedol roku 1982 do svojich motorov so vstre- 
kovaním paliva a s prepíňaním turbodúchadlom 
elektronický systém APC (Automatic Performan- 
ce Control — samočinné nastavovanie činnosti), 
ktorý prostredníctvom snímačov klopania moto- 
ra reguluje plniaci tlak turbodúchadla. Palivo tak 
horí tesne pod hranicou detonačného vzplanutia 
a môže ním byť aj nízkooktánový benzín. Elektro- 
nika začala riadiť aj vstrekovanie paliva. Spoloč- 
nosť Bosch (NSR) v predstihu pred ostatnými 
výrobcami vyvinula jedinečný systém Jetronic, 
ktorý čoraz presnejšie ovláda vstrekovanie pali- 
va podľa prevádzkových podmienok motora 
a v závislosti od teploty, atmosferického tlaku, 
akcelerácie a podobne. Navyše má systém zaria- 
denie na úplné prerušenie dodávky paliva pri 
brzdení, pri pretočení motora nad dovolený 
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počet otáčok, na vypínanie chodu motora pri 
častých zastaveniach v mestskej premávke (tzv. 
stop-štart). Medzi prvými vozidlami, v ktorých sa 
použil podobný riadiaci systém aj v karburátoro- 
vých motoroch, bol automobil Austin Metro zo 
začiatku 80. rokov. Spolu s Renaultom 11 vyskú- 
šal ďalšiu elektronickú vymoženosť — syntetizá- 
tor hlasu, ktorý vodiča ľudskou rečou zdvorilo 
upozorňuje, napríklad „Prosím, zapnite si bez- 
pečnostné pásy!“ alebo „Pozor, klesol tlak ole- 
ja!“. Takýto systém kontroly dopíňajú ešte va- 
rovné svetelné signály a číslicový informačný 
panel. 

Ďalšie pozoruhodné zmeny zvýšili účinnosť 
a hospodárnosť prevádzky motorov, ktoré majú 
veľký kompresný pomer a výhodnejší tvar spaľo- 
vacích priestorov. Hlava valcov dostala nový 
spaľovací priestor zvaný Fireball, ktorý navrhol 
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Tieto dva americké automobily 
z rokov 1981 a 1982 majú výraz- 
ne podobný tvar. Ford Thunder- 
bird (Vták Búrlivák — 1032, mo- 
del Heritage sobjemom motora 
4200 cm?) a Chrysler LeBaron 
s pohonom predných kolies 
(1033) 


švajčiarsky inžinier Michael May pre motor Ja- 
guar XJ 12 HE. Iba tak sa mohol kompresný 
pomer posunúť z hodnoty 9 : 1 na 12: 1, čo sa 
veľmi odrazilo na úspore paliva. Menej sa písalo 
o úpravách vznetových motorov, ktorých kom- 
presný pomer vzrástol až na hodnoty 23 : 1, čím 
sa ešte väčšmi zvýšila ich hospodárnosť. 

Zatiaľ čo sa Európa zamerala na túto oblasť 
zlepšovania motorov, v USA, kde jazdí vari 
najväčší počet automobilov na svete, pokračoval 
výskum a vývoj v oblasti zlepšenia čistoty výfu- 
kových plynov aj za cenu menšieho výkonu 
motorov a horšej hospodárnosti. 

Výrobcov automobilov priťahovalo aj hľada- 
nie náhradných palív, z ktorých najnádejnejším 
sa zdal vodík. Má vysokú tepelnú účinnosť, jeho 
horením vzniká vodná para a súčasné zážihové 
motory nevyžadujú priveľké úpravy na jeho 


spaľovanie. Výroba vodíka je však drahá, lebo pri 
elektrolýze sa spotrebuje viac energie, než vodík 
pri spaľovaní s kyslíkom vyprodukuje. Ak však 
bude elektrická energia lacnejšia (napríklad zís- 
kaná zo slnečných článkov alebo z jadrových 
reaktorov), potom by sa vodík mohol stať veľmi 
vhodným prostredníkom pri použití elektrickej 
energie na pohon vozidiel. Zložité a na priestor 
náročné je i skladovanie vodíka. Tu môžu po- 
môcť kovové hydridy, ktoré medzi molekulami 
udržia vodík a podľa potreby ho pôsobením tepla 
uvoľnia. Zatiaľ je však takýto spôsob veľmi 
drahý. V niektorých krajinách sa náhradou za 
benzín stali skvapalnené plyny propán či bután, 
vznikajúce ako vedľajšie produkty pri spracúvaní 
ropy. Sú priam ideálnym palivom spaľovacích 
motorov, ale ich rozšírenie závisí od výšky daní. 
No nezabúdajme, že sú to zase len prírodné 
palivá, a odčerpaním poslednej kvapky zo zásob 
ropy zmiznú aj ony. 

Automobiloví inžinieri nezabudli, že prvé 
štvortaktné spaľovacie motory boli plynové a po- 


Datsun Laurel je podľa japon- 
ského meradla veľký automo- 
bil. Vyskytoval sa na trhu s ver- 
ziami motorov objemu 2000 
a 2400 cm? (1034) 


Audi 100 z roku 1983 (1035) má 
podobné rozmery ako datsun 
na predchádzajúcom obrázku. 
Keď sa dostal do predaja, bol 
sériovým automobilom s aero- 
dynamicky najlepšie vyrieše- 
nou karosériou, a preto mu na 
dosiahnutie vysokej rýchlosti 
stačili motory s objemom 1900 
alebo 2100 cmš 


čas obidvoch svetových vojen premávali po 
cestách automobily so zásobníkmi plynu umiest- 
nenými na streche alebo v prívese. Častejšie 
však niesli vozidlá pomerne veľké generátory 
valcového tvaru, v ktorých sa spaľovaním dreva 
vyrábal generátorový plyn. Bolo to však naozaj 
len veľmi núdzové riešenie. 

Benzín sa dá vyrábať aj z uhlia, lenže aj uhlie 
pochádza z obmedzených ložísk a využíva saina 
iné účely: na vykurovanie bytov, na výrobu 
elektrickej energie a svietiplynu. Rašelina — ďalší 
energetický zdroj — sa zámerne neťaží a odkladá 
na obdobie, keď už všetky ostatné energetické 
zdroje budú vyčerpané. 

Náhradným palivom by mohol byť aj alkohol. 
Výroba metanolu z rastlinných produktov je 
rozšírená najmä v Brazílii (z cukrovej trstiny 
a obilnín), ktorá takto prestáva byť závislá od 
dovozu ropy. Lenže výroba alkoholu sa nemôže 
rozvinúť tak, aby úplne nahradila ropné palivá, 
pretože je drahšia než benzín, ale hlavne preto, 
že rastliny by sa nestačili regenerovať a ohro- 
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zilo by sa zásobovanie krajiny potravinami. 
. Uplynulo sto rokov odvynálezu naozaj praktic- 
ky použiteľného automobilu. No vozidlá sa zaten 
čas priam až neskutočne zmenili. Sú dnes ucele- 
nejšie, technicky vyspelé, aj v sériovom vyhoto- 
vení poskytujú dostatok pohodlia i ochranu pred 
zranením, majú veľký výkon a sú hospodárne. To 
všetko sa dosiahlo vďaka súpereniu firiem, bez 
ktorého by technický pokrok napredoval oveľa 
pomalšie. Pre zákazníkov je automobil dnes 
oveľa dostupnejší než na začiatku storočia, čo sa 
dalo dosiahnuť len obrovskými výrobnými séria- 
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mi, pretože náklady na vývoj dosiahli závratné 
sumy. Obrovské finančné náklady však zniesli 
len najschopnejší výrobcovia, menšie a slabšie 
automobilky zanikli alebo sa spájali so silnejšími 
partnermi (prípadne ich väčšie spoločnosti pohl- 
tili), čím sa utvorili nové veľké skupiny. „Zlatý 
vek“ po druhej svetovej vojne, keď každý schop- 
nejší výrobca automobilov okamžite predal svo- 
je výrobky na nenásytnom trhu, už patrí minulos- 
ti. Počet automobilových výrobcov sa však od- 
vtedy v každej priemyselne vyspelej krajine 
zmenšil na nepatrný počet. 


V USA, ktoré sú materskou krajinou hromad- 
nej výroby automobilov, ostala výroba automo- 
bilov ziskovým podnikom len pre dva mamutie 
koncerny: pre General Motors a Ford (prípadné 
veľké finančné straty v obdobiach poklesu výro- 
by boli pre ne zanedbateľné). Firmy Chrysler 
a American Motors však začiatkom 80. rokov 
zápasili o holú existenciu. Ž 

V NSR, krajine, kde sa automobil vlastne zrodil, 
bola situácia začiatkom 80. rokov oveľa priazni- 
vejšia. Automobilkám Opel (General Motors) 
a Ford sa dosť darilo, veľmi silné bolo aj 
združenie VW-Audi, ktoré malo technicky veľmi 
vydarené vozidlá. Mercedes-Benz a BMW záso- 


1036. Saab s motorom objemu 2000 cm? a s prepíňa- 
ním turbodúchadlom z roku 1981 mal vynikajúce dyna- 
mické vlastnosti. Na snímke verzia 900 Turbo z roku 
1981 


Výrazne čisté tvary karosérie sú znakom posledných 
modelov Mazdy, ako je 626 GLX s motorom objemu 
2000 cm? (1037) 


Automobil BL Maestro (1038) z roku 1983 variant MG 
s motorom objemu 1600 cm? má veľkú plochu okien. 
Veľa dielcov má spoločných s modelom Montego 
s trojpriestorovou karosériou, ktorý po ňom nasledoval 
roku 1984 


bovali trh pohodlnými a technicky mimoriadne 
kvalitnými automobilmi. Malá, ale veľmi života- 
schopná spoločnosť Porsche nielenže vyrábala 
znamenité športové automobily, ale ponúkala aj 
svoje výskumné a vývojové schopnosti druhým 
výrobcom. 

Vo Francúzsku existujú len dvaja výrobcovia: 
Renault a združenie PSA — Peugeot, Citročn 
a Talbot. 

Veľká Británia, popredný vývozca osobných 
automobilov z 50. rokov, uviedla Forda na prvú 
priečku v predaji vozidiel (veľa automobilov tejto 
značky sa však vyrábalo aj v ďalších európskych 
krajinách), lenže na úkor ostatných firiem — Aus- 
tin, Morris, Jaguar, Rover, Triumph, Daimler 
a Alvis, združených v koncerne British Leyland 
Cars. General Motors, ktorý je vlastníkom auto- 
mobilky Vauxhall, má podobne ako Ford výrob- 
né závody aj v ďalších krajinách: Belgicku, NSR 
a Španielsku. Talbot (predtým Roots a potom 
Chrysler) má vo Veľkej Británii len malú základňu 
a množstvo dielcov dováža z Francúzska. 

Viac než polovicu automobilov predaných vo 
Veľkej Británii začiatkom 80. rokov tvorili vozidlá 
z dovozu (najviac sa doviezlo fordov) a najväčšia 
časť z nich pochádzala z krajín Európskeho 
hospodárskeho spoločenstva (EHS). Proti dovo- 
zu japonských automobilov sa Británia bráni 
opatrením, na základe ktorého Japonci môžu 
umiestniť na trhu Spojeného kráľovstva iba 11 % 
automobilov z celkového dovozu. Popri hlav- 
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ných výrobcoch sa vyskytujú ešte špecializované 
firmy, ako Rolls-Royce, Lotus alebo Reliant, ktoré 
sa však na celkovom predaji automobilov zúčast- 
ňujú ozaj nepatrne. 

Taliansky automobilový priemysel diriguje ro- 
dinný klan Agnelliovcov. Má rozhodujúce slovo 
v riadení koncernu Fiat, ktorý pohltil automobil- 
ku Lancia a Ferrari. Jediným súperom je mu Alfa 
Romeo, dnes už štátna spoločnosť. Okrem nich 
existuje v krajine rad špecializovaných spoloč- 


ností, či skôr návrhárskych stredísk, ako Pininfa- 
rina či Bertone, ktoré nielen navrhujú karosérie, 
ale vyrábajú malé série športových automobilov 
z dielcov fiatov. Ďalšie, ako napríklad významný 
ltal Design, patria medzi popredných návrhárov 
a prijímajú objednávky na návrhy karosérií od 
všetkých svetových výrobcov automobilov. 

Fiat predal viacero svojich modelov na licen- 
čnú výrobu do niektorých socialistických krajín, 
kde zároveň aj pomáhal budovať závody na 
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Ďalší z automobilov s päťdverovou karosériou a odklá- 
pacou zadnou stenou — Ford Laser — je v skutočnosti 
mazda upravená na montáž vo Fordových austrálskych 
závodoch (1039). Moderné holdeny, ako je Commodor 
(1040), na prvý pohľad patria do spoločenstva ostat- 
ných automobilov GM 


1041. Citročn BX má v porovnaní s mäkkými krivkami 
iných moderných autombilov, ako napríklad Ford Sier- 
ra, veľmi odlišný tvar. V strednej triede automobilov, do 
ktorej patrí, má pomerne malý motor so zdvihovým 
objemom v rozsahu 1400—1600 cm? (zážihové verzie) 
a 1900 cm? (vznetový) 


výrobu týchto automobilov. Do ZSSR predal 
konštrukciu automobilov Fiat 124 a spolupraco- 
val na výstavbe automobilky v meste Togliatti. 
Poľská ľudová republika kúpila zase licenciu na 
staršie modely Fiat 125 (s motorom z typov 
1300/1500) a na malý automobil Fiat 126, ktorý 
sa predáva pod značkou Fiatu aj v ďalších 
krajinách. Spoluprácou poľských odborníkov 
s technikmi firmy Fiat sa zrodil aj elegantný 
Polonez s karosériou typu hatchback (s odklápa- 
cou zadnou stenou). V Juhoslávii sa vyrábal 
automobil Fiat 127 pod názvom Jugo a varianty 
typu 128 (napríklad Zastava). V Španielsku po- 


1041 


máhal Fiat budovať automobilku, ktorá roky 
vyrábala a predávala automobily so značkou 
SEAT, napokon však vykročila na samostatnú 
konštrukčnú cestu a namiesto Fiata pribrala do 
spolupráce Japoncov. V Španielsku má základne 
aj Ford (výroba modelov Fiesta— Slávnosť) a Ge- 
neral Motors (Corsa), odkiaľ sa ich automobily 
exportujú do európskych krajín. 

Belgicko síce spočiatku vyrábalo automobily, 
ale potom na dlhý čas zostalo bez vlastného 
výrobcu. Pravda, veľmi ochotne ho nahradili 
Ford a General Motors, ktoré si tu postavili 
továrne. 

Švédsko je zaujímavým príkladom krajiny, 
ktorú nezasiahol vplyv veľkých automobilových 
výrobcov a kde vznikli bez väčších skúseností 
dve výnosné automobilky Saab a Volvo. Tá 
druhá dokonca prevzala malú holandskú auto- 
mobilku DAF. 

Niektoré európske firmy majú pobočné závody 
v mnohých rozvojových krajinách (Južnej Ameri- 
ke, južnej Afrike a v Austrálii), v ktorých sa 
automobily vyrábajú alebo zostavujú za väčšej či 
menšej účasti materského podniku, zvyčajne 
podľa technických kvalít a schopností miestneho 
obyvateľstva, ale najmä podľa colných a daňo- 
vých predpisov dovážajúcej krajiny. Napríklad 
na Novom Zélande sa montovali zaujímavé 
automobily Škoda Trekka (Terénna) skarosériou 
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na klasickom podvozku Škoda s motorom vpre- 
du a s pohonom zadnej nápravy. Podobné 
automobily s laminátovou karosériou, ktoré vy- 
hovovali miestnemu obyvateľstvu, sa z dielcov 
dovážaných z ČSSR zostavovali v Pakistane. 

V Indii, v Južnej Kórei a v Číne je výroba 
automobilov na veľmi nízkom stupni. Avšak 
Japonsko predčilo všetkých a roku 1982 sa stalo 
najväčším automobilovým výrobcom na svete. 
Počtom 7 miliónov vyrobených automobilov 
predstihlo i USA. V priebehu 70. rokov sa v USA 
ročne vyrobilo 8—10 miliónov osobných vozi- 
diel. General Motors sa roky drží na vedúcom 
mieste svetového rebríčka s takmer šesť milión- 
mi vozidiel, no Toyota a Nissan odsunuli Forda 
na štvrté miesto. Japonsko, vo výrobe automo- 
bilov pred vojnou ešte zaostalá krajina, sa za 
štvrťstoročie vyšvihlo na vedúce miesto vo svete 
vďaka svojim osobitým pracovným a technolo- 
gickým podmienkam. Prispeli ktomu predovšet- 
kým koncerny Toyota a Nissan, ďalej Toyo 
Kogyo, Mitsubishi, Honda, Subaru, Daihatsu, 
Isuzu a Suzuki. 


1042.Vrcholný model Ford radu Sierra XR 41 zroku 1983 


1043. Výskumno-vývojová základňa koncernu BL zho- 
tovila roku 1982 experimentálne vozidlo ECV 3 — Ener- 
gy Conservation Vehicle (vozidlo na úsporu energie). 
Malo naozaj mimoriadne malú spotrebu paliva 


Tvrdé súperenie svetových automobilových 
výrobcov celkom vylučuje, aby jednotlivé auto- 
mobilové spoločnosti išli vlastnou cestou. Medzi 
firmami sa v posledných rokoch vytvorili ne- 
smierne komplikované zväzky a vzťahy, ktoré 
majú zmenšiť vývojové a výrobné náklady, za- 
brániť riešeniu rovnakých výskumných úloh, 
spojiť vynakladané prostriedky a podobne. Ta- 
kým je napríklad medzinárodný projekt, na zákla- 
de ktorého francúzska továreň na výrobu moto- 
rov v meste Douvrin pracuje pre francúzske 
spoločnosti Peugeot-Citročn-Talbot a Renault aj 
pre švédsku firmu Volvo. Podobný nadnárodný 
zväzok vytvoril japonský koncern Toyo Kogyo 
(mazda) s austrálskym Fordom (v Austrálii sa 
mazdy predávajú so značkou Ford, spoločná 
bola aj časť vývoja automobilov Ford Escort 
a Mazda 323 s pohonom predných kolies). 
Švédsky Saab uzavrel dohodu o spolupráci 
v oblasti výskumu a výroby s talianskym Fiatom 
a Lanciou, malé švédske volvá (niekdajšie dafy) 
používajú francúzske motory Renault. Silné ob- 
chodné a výrobné vzťahy viažu Renault s firmou 
American Motors Corporation, podobné má aj 
Chrysler (predal svoje európske výrobné závody 
spoločnosti Peugeot-Citroén) s japonským kon- 
cernom Mitsubishi. General Motors vlastní veľký 
podiel firmy Isuzu a v mnohých krajinách pre- 
dáva jej automobily pod vlastným označením. 
S Toyotou uzavrel dohodu ovýrobe jedného z jej 
automobilov v Severnej Amerike. British Ley- 
land Cars z Veľkej Británie vyrába a predáva na 
domácom trhu automobily Honda Ballade pod 
menom Triumph Acelaim a obidve spoločnosti 
pripravujú ďalšie spoločné projekty. A tak by 
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sme mohli menovať ďalšie a ďalšie dohody, piť na rozličné spojenectvá a spoluprácu. Pokiaľ 
pretože výrobcovia automobilov si uvedomujú má z toho úžitok aj automobilizmus, takýto 
dnešnú situáciu, a ak chcú obstáť, musia pristú- postup možno len uvítať... 
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19. Nášpodiel na technickom vývoji a výrobe osobných 


automobilov 


Zámerom tejto kapitoly je aspoň stručne pripomenúť náš vlastný, nezvyčajne bohatý podiel na 
histórii vývoja automobilovej konštrukcie a športu. Rastúci význam a rozvoj výroby osobných 
automobilov v ostatných socialistických krajinách vyplýva z tabuľky prehľadu svetovej automobilo- 


vej produkcie, ktorú uvádzame na strane 602. 


OD JOSEFA BOŽKA z 
K LEOPOLDOVI SVITAKOVI 


Mechanik pražského stavovského polytechnic- 
kého ústavu Josef Božek vynikal strojárskou 
zručnosťou i záujmom o technické novinky 
a úspech Trevithickovho parného vozidla ho 
podnietil k stavbe vlastného koča bez koní. 
Z dovezených dielcov zostrojil parný stroj a so 
súhlasom Františka Gerstnera, prvého riaditeľa 
ústavu, staval svoje vozidlo päť rokov z vlastných 
prostriedkov. Jeho jazda 17. septembra 1815 
v pražskej Stromovke bola po pamätných poku- 
soch N. J. Cugnota prvou jazdou parného auto- 
mobilu na európskej pevnine. Ďalšia verejná 
jazda, spojená s ukážkou Božkovho kolesového 
parníka, sa mala konať 1. júla 1817, no divákov 
rozohnala náhla búrka s prudkým dažďom, čo 
využili zlodeji a vykradli pokladnice. Tridsaťpäť- 
ročný Božek sa tým ocitol na mizine av zúfalstve 
rozbil svoj výtvor kladivom. A tak len novinové 
výstrižky, dobové kresby a malý model Božkov- 
ho vozidla v Národnom technickom múzeu v Pra- 
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he na Letnej pripomínajú dielo nášho prvého 
priekopníka automobilovej éry. 

František Kľižík to mal ľahšie, pretože roku 
1880 ako tridsaťročný zostrojil diferenciálnu ob- 
lúkovú lampu a z peňazí za svoj vynález vybudo- 
val jednu z najväčších elektrotechnických tovární 
v Čechách. Zaujala ho aj myšlienka elektrického 
automobilu. Jeho prvé pokusné vozidlo z roku 
1895 malo elektromotor s výkonom necelých 
4 kW zavesený blízko zadnej nápravy. Tú pohá- 
ňal planétový prevod, ktorý nahrádzal aj diferen- 
ciál. Akumulátorové batérie sa nachádzali 
v skrinke v zadnej časti vozidla, ktoré sa riadilo 
pákou a rozbiehalo pedálom. V druhom Kfižíko- 
vom vozidle spočíval motor v strede medzi 
nápravami a jednoduchým ozubeným súkole- 
sím poháňal predlohový hriadeľ, reťazami spoje- 
ný so zadnými kolesami. Na hriadeli bola pásová 
brzda, ktorá sa ovládala pedálmi, podobne ako 
motor. Riadenie sa ovládalo volantom. Tretie 
Križíkovo vozidlo malo elektromotory priamo 
v hlavách obidvoch zadných kolies, pričom kaž- 
dý dosahoval výkon vyše 2 kW. Kfižík už vtedy 
skúšal hybridný pohon a akumulátory vozidla 
nabíjal spaľovacím motorom Laurin 8%. Klement 
s výkonom 26 kW. 

Tretí z radu našich priekopníkov Leopold Svi- 
ták pracoval koncom minulého storočia ako 
vedúci výroby vo vtedajšej Kopľivnickej vozovke 
Ignáca Šustalu. Liberecký barón Theodor Liebig, 
ktorý už od roku 1893 so svojím automobilom 
Benz Victoria absolvoval diaľkové cesty, pre- 
svedčil technického riaditeľa Kopňivnickej vozov- 
ky Huga Fischera-Rôslerstamma, aby kúpil Ben- 
zov dvojvalcový motor. Riaditeľ potom spolu so 
Svitákom a s dvoma mladými inžiniermi prerá- 
bali obľúbený koč Mylord na automobil, ktorý už 
roku 1897 vlastnou silou vyšiel z dielne. Vzhľa- 
dom ispracovaním prekonal Benzove automobi- 
ly. „Výrobcovia“ vyhotovili len jeden kus a podľa 
vtedajšieho zvyku mu dali aj vlastné meno: 
Präsident. Treba ešte spomenúť, že v posled- 
ných mesiacoch pracoval na jeho konštrukcii aj 
miadý, ani nie dvadsaťročný študent technic- 
kých vied Hans Ledwinka. 

Motor Präásidenta s protiľahlými valcami svo- 


jím umiestnením akoby symbolicky predurčoval 
neskoršie kopňivnické konštrukcie — ležal vzadu 
za nápravou. Mal objem valcov 2714 cm? (prie- 
mer valcov i zdvih piestov 120 mm), výkon 
necelých 5 kW pri 600 otáčkach za minútu a zapa- 
ľovanie žeraviacou rúrkou. V odparovacom kar- 
burátore sa so vzduchom miešali silne horľavé 
pary éteru. Parazvody odparovacieho chladenia 
(zovrela pôsobením tepla z valcov) sa zrážala 
v dvoch kondenzátoroch. Predný bol doskový, 
dvojitý a vytváral charakteristickú labutiu prednú 
časť vozidla — vňom sa využíval chladiaci účinok 
náporu vzduchu. Vzadu mu pomáhal ešte mean- 
der z medenej rúrky nad motorom, ale ajtak sa za 
jazdy museli dopíňať obidve vodné nádrže na 
bokoch motora. Predné kolesá mali zvislé čapy 
riadenia a natáčali sa riadidlami. Naklonením 
hriadeľa riadenia v pozdížnom smere sa kožené 
remene na dvojici primárnych prevodov presú- 
vali vždy z voľnej remenice na pevnú remenicu 
predlohy. Pomocou hriadeľa riadidiel sa teda 
nezaraďovali len dva prevodové stupne, ale 
uvádzali sa do pohybu spomínané kožené reme- 
ne, čo nahrádzalo spojku. Vnútri susediacich 
pevných remeníc bol diferenciál, hriadeľom spo- 
jený s obidvoma reťazovými kolesami sekundár- 
neho prevodu. Nechýbal ani sedemmiestny po- 
čítač prejdenej vzdialenosti, ktorý ukazoval kaž- 
dý meter! 


1044. Pôvodný kopňivnický 
Präsident v dnešnej podobe 


1045. Prvá voituretta L © Kz ro- 
ku 1905 so zadnou nápravou 
poháňanou spojovacím hriade- 
ľom — kardanom 


1046. Poštová voituretta L 8. K É 
s reťazovým prevodom « 


Roku 1898 prešiel nový Präsident samostatne 
na svetovú výstavu do Viedne, kde si ho pone- 
chali ako prvý automobil vyrobený na území 
Rakúsko-Uhorska. Neskôr ho viedenský auto- 
klub modernizoval, upravoval a napokon do 
neho namontoval nový, v Kopľivnici vyrobený 
motor. Dnes stojí tento cenný historický doku- 
ment vo svojej konečnej podobe v Národnom 
technickom múzeu v Prahe. Vrokoch 1974—1977 
sa v Kopfivnici podarilo vyrobiť presnú kópiu 
pôvodného Präsidenta, ktorá je vystavená 
v Technickom múzeu n. p. Tatra, podobne ako 
neskoršia verzia prvého nákladného automobilu 
vyrobeného v Kopfťivnici roku 1898. 


ZÁKLADY ČESKOSLOVENSKÉHO 
AUTOMOBILOVÉHO PRIEMYSLU 


Úspech Prásidenta nezostal bez ohlasu: v Kop- 
fivnici sa začal rodiť projekt série desiatich 
ďalších automobilov — už svolantom, pneumati- 
kami a so štvorstupňovou prevodovkou, ktorá 
mala páku zaraďovania prevodov na podlahe. 
Keď si potom barón Liebig objednal v Kopfivnici 
prvý pretekový automobil s motorom Benz 12 HP. 
(neskôr najmenej trikrát prestavaný), jeho objed- 
návka už mala číslo 63. 

Ešte roku 1900 začala továreň vyrábať aj 
vlastné motory a uvažovala o stálom názve pre 
svoje výrobky, ktoré dovtedy dostávali indivi- 
duálne pomenovanie (Präásident, Meteor, Wien, 
Bergsteiger, Versucher, Auhof, Spitzbub, Balder 
atď.). V rokoch 1900— 1905 vznikli tri základné 
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rady automobilov. Vozidlá typu A mali ploché 
dvojvalcové motory 8 HP umiestnené medzi 
nápravami, v type B pracoval motor 12 HPatyp 
C poháňal štvorvalcový motor 24 HP, opäť 
s protiľahlými valcami. Keďže motory vtom čase 
vyžadovali veľkú starostlivosť a vo všetkých 
troch typoch bol k nim zlý prístup, v Kopfivnici 
začali uvažovať o motore so zvislými valcami, 
umiestnenom vpredu. No projekty sa veľmi 
nedarili, a tak koncom roku 1905 riaditeľ továrne 
Rôslerstamm povolal späť H. Ledwinku, ktorý už 
tri roky v Kopľivnici nepracoval — venoval sa 
stavbe parných vozidiel. Teraz teda skoro dva- 
dsaťosemročný konštruktér prevzal po Svitákovi 
celé automobilové oddelenie. Aj keď musel čeliť 
rozličným problémom vtedajšej produkcie, pri- 
pravil konštrukčne veľmi pokrokový typ S: rado- 
vý štvorvalcový motor mal zdvihový objem 
3300 cm“ a výkon 22 kW (30 k) pri 2200 otáčkach 
za minútu, dve dvojice valcov, tri hlavné ložiská 
kľukového hriadeľa, ventilový rozvod OHC sven- 
tilmi zvierajúcimi 90“ v pologuľovom spaľova- 
com priestore. Po type S, ktorého výroba sa 
začala roku 1910, Ledwinka pripravil jeho verziu 
so šesťvalcovým motorom a typ T so štvorvalco- 
vým motorom vjednom bloku. Typ Uzroku 1914 
dostal šesťvalcový motor (priemer valcov 
90 mm, zdvih piestov 130 mm), opäť s jednodiel- 
nym blokom valcov. Pozoruhodný bol tým, že 
ako jeden z prvých sériovo vyrábaných automo- 
bilov na svete mal brzdy na všetkých kolesách. 

Všetky tri typy preslávili továreň aj svojho 
konštruktéra. Výrobné priestory však už nestači- 
li, a keď po výmene vedenia podniku Ledwinka 
nedostal sľúbené peniaze na ďalší vývoj, prijal 
ponuku štedrej rakúskej firmy Steyr a roku 1916 
Kopľivnicu znovu opustil. 

V čase, keď kopfivnická továreň prestala nazý- 
vať svoje automobily vlastnými menami a začala 
vyrábať série s abecedným typovým označením, 
vynaliezavý kníhkupec Václav Klement z Mladej 
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Boleslavi spolu so zručným a rovnako podnika- 
vým mechanikom Václavom Laurinom od zákla- 
du prepracovali nielen konštrukciu, ale aj celú 
koncepciu prvej sériovo vyrábanej motorovej 
dvojkoliesky bratov Wernerovcov. Tá bola ľahká, 
no zle ovládateľná, pretože vychádzala z bicykla 
— motor sa nachádzal pod riadidlami a remeňom 
poháňal predné koleso. Po niekoľkých pádoch 
a vlastných bolestivých skúsenostiach začali 
Laurin a Klement roku 1899 vyrábať motocykle 
novej, neskôr medzinárodne uznávanej a vlastne 
dodnes uplatňovanej koncepcie: motor sa stal 
základom a jemu sa prispôsobil robustný a bez- 
pečný rám. Väčšina ovládacích prvkov sa sústre- 
dila na riadidlá, aby boliv dosahu prstov. Remeň 
poháňal zadné koleso. Spolupráca dvoch nad- 
šencov prerástla do firmy Laurin © Klement, 
ktorá väčšinu svojej produkcie čoskoro vyvážala 
do Nemecka, a najmä do Anglicka. Na automobil 
si však ani jeden netrúfal, a práve preto im nedal 
spať. Roku 1901 postavili prototyp lacného štvor- 
kolesového vozidielka, ktoré zložili väčšinou 
z motocyklových dielcov, a roku 1905 konečne 
začali vyrábať svoj prvý automobil. Nazvali ho 
Voiturette čiže Vozík. Bol menší a ľahší než 
zvyčajné automobily (nevážil ani 500 kg), ale mal 
všetky ich prednosti a ľahko sa ovládal. Navyše 
bol lacnejší nielen cenou, ale aj v prevádzke. 
Svojou koncepciou sa hneď zaradil medzi tech- 
nicky najvyspelejšie konštrukcie tých čias. Vidli- 
cový dvojvalcový motor 1000 cm? atrojstupňová 
prevodovka so spiatočkou boli vpredu a zákazník 
si mohol vybrať, či chce mať tuhú zadnú nápravu 
poháňanú reťazou alebo hnacím hriadeľom. 
V obidvoch prípadoch mal automobil diferen- 
ciál. 

Za šesť rokov sav Mladej Boleslavi vyrobilo asi 
sedemdesiat Voiturett A, roku 1906 pribudol typ 
B,ao rok ponúkala automobilka Laurin % Kle- 
ment dokonca jedenásť rozličných typov osob- 
ných automobilov vrátane typu FF — prvého 


1047. Alfa bola roku 1913 naj- 
menšou pragou 


1048. Dodávkový automobil 
Praga Charon z roku 1908 


automobilu s osemvalcovým motorom v stred- 
nej Európe. Roku 1908 vyšli ztovárnetri preteko- 
vé automobily FC určené na preteky do vrchu 
Semmering. Na jednom z týchto špeciálov, ktorý 
mal motor s priemerom valcov 86 mm, so 
zdvihom piestov 150 mm, s objemom valcov 
3485 cm? a s rozvodom OHV, vytvoril Otto 
Hieronymus v tom istom roku na brooklandskej 
dráhe v Anglicku rekord 118,72 km/h (v kategórii 
automobilov s priemerom valcov do 86 mm). 
Roku 1911 dosiahla výroba počet 336 kusov 
av ďalšom roku prestala firma Laurin © Klement 
vyrábať motocykle, odkúpila libereckú automo- 
bilku RAF a súčasne licenciu na výrobu posúva- 
čových motorov Knight. Rok pred vypuknutím 
prvej svetovej vojny už mala svoje filiálky alebo 
zastúpenia v mnohých krajinách po celom svete, 
potom sa však sústredila na výrobu pre armádu. 

Začiatky tretej preslávenej českej automobilky 
boli trochu dramatické. Zo spoločného kapitálu 
Ringhoffera a Českomoravskej strojírny vznikla 
roku 1907 Pražská továrna na automobily. Začí- 
nala s licenčnou kusovou výrobou automobilov 
Renault (typ Charon) s dvojvalcovým motorom 
a s chladičom umiestneným za motorom. Roku 
1908, keď v Európe skrachovalo niekoľko nových 
automobiliek, postavila len šesť vozidiel. Ring- 
hoffer vtedy stiahol svoju polovicu kapitálu a od 
1. januára 1909 sa Českomoravská strojírna stala 
jediným majiteľom tejto pražskej automobilky. 
Pričlenila ju k svojim ostatným závodom, jej 
výrobky pomenovala Praga a vedenie zverila do 
rúk schopnému technikovi B. Maťíkovi. Do za- 
čiatku roku 1910 uviedla automobilka na trh 
celkovo deväť typov, označených | až Vlll a 01. 
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Zväčša mali podvozky pre veľké, šesťmiestne 
automobily s otvorenou alebo uzavretou karosé- 
riou. Typ I z roku 1908 mal štvorvalcový motor 
s objemom 8000 cm? a s výkonom 44 kW, štvor- 
stupňovú prevodovku, ale ešte reťazový prevod. 
Až typ IV bol menší, so štvorvalcovým motorom 
výkonu 16 kW. Dopyt po malých automobiloch 
mal nasýtiť štvormiestny typ V s dvojvalcovým 
motorom objemu 1200 cm? (priemer valcov 
80 mm, zdvih piestov 120 mm) a výkonu 7,5 kW. 
Typ VI bol zase nákladný, s výkonom motora 
30 kW a s nosnosťou 6t. Praga 01 bola prvý 
automobil so štvorvalcovým motorom, ktorý 
mal jednodielny blok, a niektoré verzie tohto 
typu (na rozdiel od pokračujúcej tradície auto- 
mobilov Charon) chladič pred motorom. 

Napriek kvalitnému technickému riešeniu no- 
vých vozidiel však Praga vôbec nemala obchod- 
ný úspech. Až rok 1910 priniesol priaznivý zvrat. 
Úspech pri debute značky na automobilovej 
výstave v Prahe a triumfálna diaľková jazda 
náročným terénom do Bosny a Hercegoviny 
vzbudili záujem zákazníkov a hlavnému inžinie- 
rovi (neskôr riaditeľovi) automobilky Janovi 
Havránkovi poskytli nové možnosti. Pod jeho 
vedením vznikla ešte roku 1910 prvá skutočná 
séria automobilov Mignon, ktoré sa onedlho 
stali veľmi obľúbenými. 

Ďalšou rozhodujúcou kapitolou v histórii tejto 
prvej pražskej automobilky bol autovlak Praga, 
dielo mladého inžiniera Františka Keca z roku 
1911. Pre svoje výnimočné vlastnosti získal 
autovlak podporu cisárskeho ministerstva vo- 
jenstva, zároveň sa zväčšil záujem o nákladné 
i osobné automobily Praga. 
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Roku 1912 vystavovala Praga svoje vozidlá na 
niekoľkých zahraničných autosalónoch a stromi 
automobilmi nového typu Grand štartovala 
v Alpskej súťaži. Všetky vozidlá súťaž dokončili 
bez poruchy, jeden dokonca bez trestných bo- 
dov, čo značke Praga zabezpečilo európsku 
slávu. Uhorská strojáreň v Rábe (Gyóri) hneď 
kúpila licenciu na výrobu týchto vozidiel. 

Automobil Praga Grand mal štvorvalcový mo- 
tor s valcami v jednom bloku, s rozvodom 
ventilov SV, s objemom valcov 3824 cm? (prie- 
mervalcov 90 mm, zdvih piestov 150 mm) a svý- 
konom 33 kW, spoľahlivé obehové mastenie 
s rotačným čerpadlom a čističom oleja (overené 
už v autovlakoch), elektromagnetické Boschovo 
sviečkové zapaľovanie, navzájom vymeniteľné 
ventily, zvláštny bezhlučný vačkový hriadeľ a sa- 
mostatné snímateľné dno kľukovej skrine. Vážil 
1600 kg a rýchlosť 90 km/h dosiahol pri spotrebe 
paliva asi 181/100 km. Bez veľkých zmien sa 
vyrábal ešte rok po prvej svetovej vojne. 
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1049. Pražská drožka velox 
(1906) na kresbe Václava Za- 
padlíka 


1050. Petráškov perfekt z rokov 
1910—1911 


1051. Torpédo Doublephaeton 
KAN z roku 1913 


1051a. Trojmiestny Véchet DC 
10—12 HP s dvojvalcovým mo- 
torom z rokov 1910—1914 


Rok 1913 bol pre značku Praga mimoriadne 
významný. Na trh uviedla malý, lacný, no tech- 
nicky vyspelý automobil Alfa. Mal štvorvalcový 
motor s objemom 1130 cm? (priemer valcov 
60 mm, zdvih piestov 100 mm), s výkonom 
11 kW, a hmotnosť 760 kg. Dosahoval rýchlosť 
55 km/h, spotreboval asi 91/100 km a stál skoro 
o polovicu menej než Praga Mignon. Prvá séria 
päťdesiatich vozidiel zožala veľký úspech a Alfa 
sa vyrábala ako „ľudový automobil“ ešte dlho po 
prvej svetovej vojne. 

Z obdobia pred prvou svetovou vojnou si 
zaslúži pozornosť aj firma Walter. Začínala roku 
1898 v Prahe na Smíchove výrobou bicyklov, 
o dva roky Josef Walter skonštruoval svoj prvý 
motocykel, o rok nato ho predviedol a hneď začal 
vyrábať aj predávať rýchle spoľahlivé „motorové 
bicykle“. Roku 1907 zavrhol Walter remeňový 
prevod a zaviedol priekopnícku valčekovú reťaz, 
ktorou poháňal zadné koleso. Roku 1908 začal 
vyrábať veľmi obľúbenú trojkoliesku s pákovým 
riadením. 

Roku 1912 safirma Walter a spol. presťahovala 
do novej továrne v Jinoniciach pri Prahe a začala 
vyrábať malé automobily so štvorvalcovým mo- 
torom. Štvormiestne typy W la W II mali motory 
s objemom valcov 1240 a 1840 cm?, s výkonom 
10,5 a 15 kW pri otáčkach 1600 min“, vážili 750 
a 950 kg. Typ W Ill s objemom valcov 2600 cm? 
a s výkonom 22 kW bol šesťmiestny s hmotnos- 
ťou 1400 kg. Kvalitné, konštrukčne vyspelé auto- 
mobily so značkou W sa tešili rovnakej obľube 
ako Walterove trojkoliesky a motocykle. 

Technický dôvtip našich konštruktérov, ich 
podnikavosť a túžba rozšíriť motorizmus — to 
bolo podhubie, z ktorého v Čechách a na Morave 


vyrástol rad malých firiem, vyrábajúcich auto- 
mobily s väčším či menším úspechom. Prvé 
miesto patrí azda Pražskej továrni automobilov 
Velox, založenej roku 1906. Prenajala si dvanásť 
oblúkov vyše polstoročného Negrelliho železnič- 
ného viaduktu v Karlíne, kde potom prebiehala 
výroba i servis. Odtiaľ vychádzali autodrožky 
pozoruhodnej konštrukcie. Pod sedadlom vodi- 
ča mali jednovalcový stojatý motor s objemom 
1020 cm? (priemer valcov 100 mm, zdvih piestov 
130 mm) a s výkonom 7,5 kW pri 2000 otáčkach 
za minútu. Jeho ochladzovanie zabezpečoval 
nútený obeh chladiacej kvapaliny. Zaraďovanie 
prevodov na patentovanej trojstupňovej prevo- 
dovke s kolesami v stálom zábere sa robilo 
kovovými trecími spojkami. Zadnú nápravu s di- 
ferenciálom poháňala reťaz. Drožka velox s ráz- 
vorom osí 2050mm a rozchodom kolies 
1200 mm dosiahla rýchlosť 50 km/h a na 100 km 
vraj spotrebovala 10 litrov. Ani vysoká technická 
úroveň, kvalita a spoľahlivosť, ani objednávka 
prvých kusov pre Petrohrad však nemohli firmu 
zachrániť v tvrdom boji s automobilkou Laurin 
8% Klement. 

Brnenská motocyklová firma Petr Kohout 
a spol. už roku 1905 na Pražskom autosalóne 
vystavovala dve ľahké štvorkolesové vozidielka 
s úhľadnými karosériami, ktoré by sme mohli 
charakterizovať ako cyklekary. Menší, jedno- 
miestny mal jednovalcový, ventilátorom chlade- 
ný motor s výkonom 3 kW. Druhý bol pre dve 
osoby a jeho dvojvalcový, vodou chladený mo- 
tor podával výkon 6 kW. 

V druhej polovici prvého desaťročia vznikol 
v Trutnove automobil strojného zámočníka 
a schopného konštruktéra Františka Petráška, 
neskoršieho zakladateľa královohradskej auto- 
mobilky. Toto ľahké vozidielko poháňal vzdu- 
chom chladený jednovalcový motocyklový mo- 
tor s výkonom 3 kW. Dvojstupňová prevodovka 
s pákou zaraďovania prevodov sa nachádzala 
pod volantom! Okolo roku 1909 postavil Petrá- 
šek svoj druhý automobil a nazval ho Perfekt: 
jeho jednovalcový, vodou chladený motor s vý- 
konom 5 až 6kW poháňal hriadeľom zadnú 
nápravu. Roku 1910 sa trutnovský podnik rozrás- 
tol, pribudli dielne v kuklenskom cukrovare 
Aloisa Nejedlého. Petráškova nová firma Králo- 
véhradecká továrna automobilú Perfekt ešte 
v tom istom roku vystavovala vozidlá na Praž- 
skom autosalóne. Nasledujúci rok však Petrášek 
preniesol výrobu voiturett späť do Trutnova, 
pretože riadiť dva od seba vzdialené podniky sa 
nedalo, a vyrábal tam až do začiatku prvej 
svetovej vojny svoj nový malý automobil s dvoj- 
valcovým motorom typu B. V Kuklenách medzi- 
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tým pokračoval v začatej práci bohatý majiteľ 
cukrovaru a Královéhradská továrna automobilú 
Alois Nejedlý, Kukleny, vyrábala pod značkou 
KAN od roku 1911 až do začiatku prvej svetovej 
vojny viacero typov ľahkých a pekných automo- 
bilov — od dvojmiestnych s jednovalcovým 
motorom výkonu 5 kW a štvormiestnych s dvoj- 
valcovým motorom výkonu 8 kW až po rýchle 
päťmiestne vozidlá so štvorvalcovým motorom 
výkonu 15 a 22 kW. Po vojne Petrášek zrušenú 
automobilku v Kuklenoch opäť obnovil (tentoraz 
spolu s V. Všehtom) a vyrábal v nej automobily 
značky Start. 

Strojný zámočník Vojmír Véchet zhotovil roku 
1910 v Nymburku ľahký automobil s dvojvalco- 
vým motorom, ktorý na Parížskom autosalóne 
roku 1912 vzbudil zaslúženú pozornosť. Okrem 
typu DC 10—12 HP športových tvarov s dvojval- 
covým motorom vyrábal až do začiatku prvej 
svetovej vojny väčší, rovnako pekný typ FF 
20—24 HP so štvorvalcovým motorom ľahkej, ale 
dostatočne tuhej konštrukcie. Na svojich auto- 
mobiloch Véchet uplatnil veľa vtipných technic- 
kých nápadov, napríklad samočinné brzdenie 
kotúča spojky po jej vypnutí, čo uľahčovalo 
zaraďovanie stupňov trojstupňovej prevodovky 
v čase, keď ešte neexistovala synchronizácia. 

V severných Čechách síce prevládal záujem 
o textilný priemysel, ale na jeho čele stál nadše- 
ný propagátor automobilov barón Theodor Lie- 
big. A tak nečudo, že výroba vozidiel má iv tejto 
oblasti hlboké korene. Liberecká továreň na 
kovový tovar Christian Linser, ktorá už od roku 
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1905 vyrábala motocykle Zeus, vystavovala roku 
1906 na autosalóne vo Viedni prvú voiturettu so 
štvorvalcovým motorom v strednej Európe 
(1640 cm“, 8,8 kW). Vyrábať sa však nezačala 
a Linser dodával motory novej miestnej automo- 
bilke RAF, ktorej spoluzakladateľom bol roku 
1907 Liebig. Liberecká automobilová továreň 
RAF (Reichenberger Automobil-Fabrik) mala 
veľký peňažný kapitál a naplno ho využívala. Jej 
výrobky boli neobyčajne kvalitné a dôkladne 
vypracované, ale aj primerane nákladné. Roku 
1908 sa na Pražskom autosalóne uviedla auto- 
mobilom so štvorvalcovým motorom objemu 
4500 cm? a výkonu 22 kW, so štvorstupňovou 
prevodovkou a s brzdami na všetkých kolesách. 
O rok neskôr tam mala jeden z najpestrejších 
stánkov so štyrmi veľkými automobilmi kategó- 
rie 30 HP (22 kW) a stromi menšími triedy 10 HP 
(7,5 kW). Roku 1912 firma kúpila licenciu na 
výrobu bezventilových posúvačových motorov 
Knight, vďaka čomu ako prvá v Rakúsko-Uhor- 
sku vyrábala kvalitné, tiché a pružné, ale techno- 
logicky mimoriadne náročné motory s dvoma 
dvojicami valcov, s kľukovým hriadeľom ulože- 
ným v piatich delených hlavných ložiskách, 
s tlakovým obehovým mastením a s núteným 
obehom chladiacej kvapaliny. O rok neskôr však 
už bolo zrejmé, že firma RAF nemôže súperiť 
s automobilmi firmy Laurin % Klement, a tak 
zvolila splynutie s mladoboleslavskou automo- 
bilkou, ktorá prevzala i jej licenciu na motory 
Knight, a výrobu v Liberci zastavila. 

Pred prvou svetovou vojnou sa u nás objavili 
ešte tri ďalšie typy automobilov. Roku 1912 to 
boli automobily Turicum a Mars, údajne rýdzo 
české výrobky malej Smekalovej Slatiňanskej 
automobilovej továrne. Lacnejší typ — otvorený 
Turicum — mal iba jednoduché trecie prevody, 
drahší Mars už ozubené prevody. Oba typy sa 
však pravdepodobne dovážali v dielcoch zo 
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1052. Zaujímavý Start D 2 s dvojvalcovým motorom, 
posledný typ tejto značky 


1053. Walter WIZ (1926) 


Švajčiarska a v Slatiňanoch sa zmontovali. A ro- 
ku 1914 už patrili minulosti. Posledný z tejto 
záverečnej predvojnovej trojice mal zaujímavý 
vstup do automobilového sveta. Bol to malý, 
ľahký športový automobil Premier s motorom 
objemu valcov 1500 cm?, ktorý sa roku 1913 
objavil na štarte pretekov do vrchu Zbraslav-Jílo- 
višté v kategórii do 450 kg a pretekár Wedel na 
ňom získal vo svojej kategórii tretie miesto. 
Chebská továreň na bicykle tej istej značky 
chcela tento úspech využiť a začala vyrábať aj 
automobily Premier, ale na trh sa jej nepodarilo 
preniknúť. 

Čestné miesto v histórii automobilového prie- 
myslu patrí aj českej karosárskej tradícii, ktorá 
vždy vychádzala z kvalitných kočov. Prvým prí- 
kladom je už spomínaný Prásident, po ktorom 
nasledovali všetky ďalšie výrobky z Kopňivnice, 
oceňované aj pre eleganciu. V Plzni roku 1845 
vznikla Brožíkova továreň na koče a už roku 1899 
zhotovila prvú automobilovú karosériu na pod- 
vozku Peugeot s dvojvalcovým motorom. Firma 
Brožík a synovia sa postupne čoraz väčšmi 
venovala karosovaniu. Roku 1904 už mala rad 
zahraničných objednávok, a keď časom celkom 
zanechala výrobu kočov, stala sa významnou 
karosárňou s medzinárodným ohlasom. Jej diela 
boli ozdobou popredných svetových značiek 
(vrátane amerických) a upútavali pozornosť na 
medzinárodných autosalónoch. Brožíkovými ka- 
rosériami sa pýšili aj pragy. 

Pražská firma J. O. Jech (založená roku 1855 
ako výrobca kočov) sa tiež začala zaoberať 
výrobou automobilových karosérií. Na Praž- 
skom autosalóne roku 1904 vystavovala tri svoje 
diela na podvozkoch zahraničných automobilov 
a karosérie so značkou J. O. Jech nadobudli 
povesť prvotriednej kvality. Jech neskôr vyrábal 
aj vyvážal vlastné otvorené karosérie so sklápa- 
cou strechou typu All Weather, chránené pa- 
tentom. 

Najväčší rozvoj českého karosárskeho umenia 
nastal však v období medzi dvoma svetovými 
vojnami, keď sa napríklad mená Sodomka alebo 
Uhlík tešili najlepšej medzinárodnej povesti. 
Ešte aj po druhej svetovej vojne dostávali karo- 
sárne zaujímavé objednávky zo zahraničia. 


PRVÝ RAZ SO ZNAČKOU ČS 


Prvé roky samostatného československého štátu 
patrili predovšetkým hospodárskej obnove po 
prvej svetovej vojne a automobilový priemysel 
v nej opäť dostal významnú úlohu. Podnikavosť 
a technický dôvtip drobných výrobcov mali však 
už menšiu nádej na úspech, hlavne keď sa začalo 
sústreďovanie kapitálu. 

Ako príklad nám poslúži história firmy Start, 
královohradskej automobilky so sídlom v Kukle- 
nách. Jej spolumajiteľ Petrášek už roku 1919 
rozbehol výrobu nových, ľahkých a lacných 
automobilov. Roku 1921 na Pražskom autosaló- 
ne po prvý raz vystavoval menšiu dvoj- a troj- 
miestnu voiturettu B, nadväzujúcu na jeho pred- 
vojnové konštrukcie, ako aj nový automobil Start 
C. Bolo to opäť malé štvormiestne vozidlo so 
štvorvalcovým motorom objemu 1450 cm“ (prie- 
mer valcov 65 mm, zdvih piestov 110 mm) a vý- 
konu necelých 15 kW, s trojstupňovou prevo- 
dovkou vstavanou v zadnej náprave a s brzdami 
iba na zadných kolesách. Motor mal hlavné 
ložiská valivé. Start B mal kužeľovú spojku 
a štvortaktný dvojvalcový motor s objemom 
valcov 1105 cm? (priemer valcov 80 mm, zdvih 
piestov 110 mm), s výkonom 7,5 kW pri 1800 
otáčkach za minútu, s rozvodom SV. Trojstupňo- 
vá prevodovka so spiatočkou opäť tvorila spo- 
ločný montážny celok s rozvodovkou a zadnou 
nápravou. Záujem zákazníkov sa však sústredil 
na typ so štvorvalcovým motorom, takže Start 
B do dvoch rokov zmizol z výrobného programu. 
V rokoch 1924 a 1925 ho nahradil rad D, ktorého 
vozidlá D 4 so štvorvalcovým motorom boli 
okrem jednej výnimky nákladné. Zato ľahké typy 
D 6s radovým šesťvalcovým motorom objemu 
2000 cm? z rokov 1925—1928 mali údajne výkon 
až 30 kW a dosahovali rýchlosť 130 km/h, takže 
patrili k najrýchlejším vtedajším českosloven- 
ským automobilom. Roku 1926 sa na Pražskom 
autosalóne objavil malý Start Baby, náš prvý 
automobil s pohonom predných kolies! Jeho 
dvojvalcový motor s objemom valcov 815 m?SV 
sa stal základom motora objemu 999 cm? OHY 
pre posledný typ tejto značky — dosť rozšírený 
D 2. Ten mal výkonný, vzduchom chladený 
dvojvalcový motor s vetrákom, okrem toho 
nasávacie potrubie niekoľkých verzií prechádza- 
lo olejovým kúpeľom a chladilo ho. Hospodárska 
kríza v 30. rokoch však spôsobila zánik firmy 
Start. 

Začiatkom 20. rokov sa na našej motoristickej 
oblohe objavili dva meteory. V Prahe vznikla 
Česká automobilová společnost pro obchod 
a montáž motorových vozidel a hneď roku 1920 


sa predstavila na Pražskom autosalóne. Do vozi- 
diel montovala zväčša dvojvalcové motory Wal- 
ter alebo britské Coventry Victor, ale verejnosť 
prekvapila viacerými konštrukčnými nápadmi. 
Vyrábala motocykle, cyklekary, a dokonca aj 
skútre značky ČAS s dvojvalcovým motorom 
Walter výkonu 1 kW. Výrobky tejto značky boli 
zrejme priveľmi moderné, takže sa neujali a spo- 
ločnosť čoskoro zanikla. Podobný osud stihol aj 
ľahký automobil rakovníckeho výrobcu B. Pánka, 
zástupcu firmy Laurin 8%. Klement. Roku 1921 
vyrobil cyklekar s vodou chladeným dvojvalco- 
vým motorom výkonu 8,8 kW a získal sním cenu 
na Medzinárodných automobilových pretekoch 
kúpeľných miest v západných Čechách. Nedo- 
statok peňazí mu však zabránil vyrobiť väčší 
počet týchto vydarených vozidiel. 

Popri pokusoch, ktoré nemali dlhý život, exis- 
tovala v Československu zreorganizovaná Wal- 
terova výroba jednotného typu ľahkého automo- 
bilu WZ s kvalitným štvorvalcovým motorom 
výkonu 13,5 kW. Dopyt si neskôr vynútil aj 
výkonnejšie typy: s 18,5 a 22 kW, ale Walter už 
zostal verný svojej politike lacných a hospodár- 
nych automobilov. Aby sa vyhol jednotvárnosti, 
vyrábal iba jednotné podvozky, ale šiestimi 
skrutkami montoval na ne rôzne, dokonca i vy- 
meniteľné karosérie. Do roku 1923, ktorý sa 
nazýval aj „rokom malého automobilu“, pripra- 
vila firma Walter (už bez svojho zakladateľa, lebo 
medzitým sa špecializoval na výrobu ozubených 
kolies) malý kvalitný štvormiestny automobil 
WIZ so štvorvalcovým motorom objemu 
1500 cm. Jeho ventilový rozvod OHV oproti SV 
zväčšil výkon motora nad 15 kW. Súčasne sa 
v Jinoniciach pri Prahe začali vyrábať aj letecké 
motory, ktoré sa preslávili svojou kvalitou (letec- 
ké motory Walter vyrábala v licencii dokonca aj 
britská firma Rolls-Royce) a roku 1937 sa stali 
jedinou výrobnou náplňou závodu. Medzitým 
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firma Walter značne rozšírila ponuku automobi- 
lov. Vrokoch 1932—1937 vyrábala a montovala 
podľa licencie automobil Fiat 508 Balilla ako 
Walter Junior, väčší Fiat 514 ako Walter Bijou, 
a dokonca aj typ 520 so šesťvalcovým motorom 
ako Walter Princ. Vlastnú konštrukciu našej 
štvrtej, najstaršej existujúcej automobilky zastu- 
povali v tých rokoch dva typy vrcholnej technic- 
kej kvality aj vyhotovenia — Regentso šesťvalco- 
vým motorom a Royal s dvanásťvalcovým moto- 
rom, oba buď s vlastnými, alebo s kvalitnými 
karosériami špecializovaných firiem Brožík, So- 
domka z Vysokého Mýta alebo Petera z Vrchlabí, 
ktorý už roku 1932 ponúkal kabriolety s elektric- 
kým ovládaním strechy. 

Ďalšia, rozhodujúca kapitola nášho automobi- 
lového priemyslu sa začala písať roku 1919. 
Premenou obrovských dielní niekdajšej zbrojov- 
ky, ktorá sa dostala pod vplyv francúzskeho 
kapitálu, vzniklo v Plzni samostatné automobilo- 
vé oddelenie Škodových závodov. Podľa zahra- 
ničných licencií začalo montovať traktory značky 
Praga, pancierové automobily, motorové pluhy, 
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letecké i stabilné motory a ďalšie výrobky. 
O výrobu osobných automobilov (opäť podľa 
zahraničnej licencie) však doplnilo svoj rozsiahly 
program až päť rokov po vojne. Od roku 1923 
vyrábala Škoda luxusné automobily vrcholnej 
španielskej firmy Hispano-Suiza s radovými 
šesťvalcovými motormi objemu 6654 cm? (prie- 
mer valcov 100 mm, zdvih piestov 140 mm, 
rozvod OHC) a výkonu 73,5 kW, prvotriednej 
kvality, ktoré až do splynutia s automobilkou 
Laurin % Klement používali aj Brožíkove karosé- 
rie najlepšej úrovne. 

Naša kapitálovo najsilnejšia automobilka 
Laurin % Klement sa po prvej svetovej vojne 
snažila využiť hospodárske výhody veľkosério- 
vej vojnovej výroby, aby zbytočne netrieštiia 
svoju výrobnú kapacitu. Zvolila si preto predvoj- 
nový nosný typ S, zdokonalila ho a znovu 
zaviedla do výroby. Prepracovala a zlepšila aj 
väčšie typy T a M. Roku 1923 okrem iného 
reagovala na záujem o malé automobily a posta- 
vila svoj najmenší osobný typ 100, lacnej, ale 
pokrokovej konštrukcie. Nikdy však už nedosiah- 


1054. Najkrajšia česká balilla 
— Walter Junior SS 


1055. Walter Regent 6 B Super 
— so šesťvalcovým motorom 
z roku 1934 a s karosériou So- 
domku 


1056. Prvé plzenské automobi- 
ly Škoda Hispano-Suiza mali 
Brožikove karosérie 


1057. Šesťmiestna limuzína 
Škoda 630 z roku 1926 na pod- 
vozku konštrukcie L 8% K 


la úroveň svojho predvojnového vývoja (pozri 
obr. 287), pomaly upadala a napokon sa zlúčila 
so Škodovými závodmi — od 20. júna 1925 sa 
značka Škoda objavuje na mladoboleslavských 
automobiloch. Sériová výroba automobilov i ka- 
rosárska výroba sa totiž sústredili do Mladej 
Boleslavi, zatiaľ čo v Plzni zostala kusová ašpeci- 
álna výroba podvozkov. 

Mladoboleslavské automobily vyvinuté pred 
zlúčením niesli v prechodnom období okrem 
značky Škoda ešte nápis Laurin % Klement, 
neskôr už len označenie Škoda. Pôvodné typy 
Laurin 8 Klement i licenčné hispano-suizy na 
plzenských podvozkoch ustúpili potom prvým 
Škodám 4RaGR.Vrokoch 1925—1929 sa ročná 
výroba zväčšila zhruba šesťnásobne a dosiahla 
skoro 4900 automobilov. Začiatkom 30. rokov, 
počas svetovej hospodárskej krízy, začal sa 
v Mladej Boleslavi vyrábať nový typový rad 
automobilov s kódovým spôsobom trojmiestne- 
ho značenia: prvá číslica udávala počet valcov, 
dvojčíslie za ňou výkon v koňoch. Najväčšiu 
obľubu dosiahli typy 422, 430 a 633. Do konca 
krízy, keď výroba klesla na 1700 automobilov 
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ročne, vznikli automobily celkom novej koncep- 
cie, schrbticovým rámom as nezávislým zavese- 
ním všetkých kolies. Po medzitypoch 420 Stan- 
dard z roku 1933 vyšiel nasledujúci rok prvý 
automobil nového radu (najmenší typ 420 Popu- 
lar s prevodovkou pri zadnej náprave) a vzápätí 
prvá séria rapidov (obr. 288) i najväčší Superb 
640 (obr. 337). Vrokoch 1934 a 1935 na Pražskom 
autosalóne vystavovala Škoda dokonca i dva 
experimentálne typy s motormi vzadu, zostroje- 
né roku 1932. Automobilka však začala chrliť 
vozidlá novej koncepcie, a tak upadli do zabud- 
nutia aj prototypy trojkoliesok s motorom chla- 
deným vzduchom a umiestneným vpredu aj 
vzadu. Roku 1938 továreň vyrobila 7677 automo- 
bilov škoda a začala modernizovať Populary 
a Rapidy. Po vypuknutí druhej svetovej vojny sa 
okrem Populara 995 vyrábali ešte Popular 1100 
OHV, Rapid 1500 OHV (obr. 290) a Favorit 1800 
SV. Odroku 1941 sa však výroba musela zamerať 
na vojnové potreby. 

V našej najstaršej automobilke v Kopľivnici až 
do roku 1925 zostali vo výrobe typy Ta U, 
prirodzene už s elektrickým osvetlením a spúšťa- 
čom. V konštrukčnom oddelení však chýbal 
Ledwinkov duch, a pretože medzitým sa opäť 
vystriedalo vedenie, nový riaditeľ Leopold Pa- 
sching sa vydal do Rakúska k Steyrovi. Tam 
vyhľadal H. Ledwinku, ktorý nemal takú voľnú 
ruku, ako si kedysi predstavovali, a tak sa Pa- 
schingoví podarilo prehovoriť ho. Roku 1921 
teda prišiel Ledwinka so zásobou nápadov do 
rozšíreného závodu s tromi tisícmi zamestnan- 
cov. Jeho nová koncepcia dozrela hneď po 
skončení prvej svetovej vojny, keď si pri skúšob- 
nej jazde zlomil ruku. Pripútaný na lôžko premýš- 
ľalo možnostiach chrbticového rámu, nezávislé- 
ho pruženia a vzduchom chladeného motora, 
ktoré uplatní na novom kopňivnickom type 11. 
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Automobil sa začal vyrábať roku 1923, práve 
keď sa Kopňivnická vozovka s novým pomenova- 
ním Tatra stala súčasťou Ringhofferovho kon- 
cernu. „Jedenástka“ bola vrcholom jednodu- 
chosti a príkladom úplne netradičného prístupu 
k riešeniu lacného a ľahkého automobilu. Pred- 
nosti nezvyčajne pružného, spoľahlivého, vzdu- 
chom chladeného plochého dvojvalcového mo- 
tora OHV s objemom 1036 cm?, s priemerom 
valca 82 a so zdvihom piestov 100 mm, s výko- 
nom 10kW pri otáčkach 2800 za minútu boli 
zanedbateľné oproti originálnej konštrukcii celé- 
ho podvozka. Jeho základ tvorila chrbticová 
nosná rúra spojená do jedného celku so štvor- 
stupňovou prevodovkou, so spojkou a motorom 
vpredu a s rozvodovkou vzadu. Zaťaženie od 
zadných výkyvných polnáprav, pozdížne vede- 
ných iba cez ložiská v skrini rozvodovky, prená- 
šala priečna listová pružina. Bubnové brzdy boli 
len pri zadných kolesách, zato však zdvojené, so 
samostatnými čeľusťami pre ručné a nožné 
ovládanie. Takáto revolučná konštrukcia nenašla 
iba obdivovateľov, no aj najzatvrdilejší odporco- 
via kapitulovali, keď roku 1925 Tatra 11 vrukách 
mladých pretekárov získala prvé dve miesta 
v triede 1100 cm“ na najslávnejších a najťažších 
pretekoch Targa Florio (Sicília). Podobne v diaľ- 
kovej jazde Leningrad — Moskva — Tbilisi— 
Moskva predstihla malá tatra všetkých 78 štartu- 
júcich, z ktorých došlo do cieľa iba 49. Roku 1926 
vyšla z továrne zlepšená Tatra 12 s prednými 
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1058. Škoda 420 Popular, kabriolet z roku 1934, mala 
rovnako ako všetky Populary prevodovku pri zadnej 
náprave, na konci nosnej chrbticovej rúry v usporiada- 
ní, ktorému sa vraví transaxle 

1059. Jeden z vývojových automobilov škoda s moto- 
rom vzadu (1932) 

1060. Štvordverový Favorit z roku 1939 mal motor 
s rozvodom ventilov SV a zdvihový objem valcov 
1800 cm? 


brzdami a s pohotovostnou hmotnosťou 750 kg, 
ktorá s rovnakým motorom dosiahla skoro 
80 km/h. Vyrábala sa do roku 1929 a dosiahla 
počet asi 25 tisíc kusov. Ľahký a tuhý chrbticový 
rám s výkyvnými zadnými polnápravami (začí- 
najúci sa motorom a končiaci rozvodovkou) 
zostal dodnes charakteristickým znakom kopľiv- 
nických automobilových konštrukcií. 

Konštrukčné bohatstvo Tatry celkom iste stojí 
za to, aby sme sa naň prizreli podrobnejšie. Po 
type 12 nasledoval rad rovnakej konštrukcie, ale 
s plochými, veľmi pružnými, opäť vzduchom 
chladenými štvorvalcovými motormi s rozvo- 
dom OHV asvrcholom výkonu pri otáčkach 3000 
za minútu. V rokoch 1926— 1928 to bola Tatra 30 
(1680 cm?), v rokoch 1930—1938 Tatra 52 
(1910 cm?) a v rokoch 1931—1934 Tatra 54 
(1465 cm“). Všetky tri mali ešte tuhú prednú 
nápravu. Roku 1935 sa Tatra pokúsila o najväčší 
luxusný automobil tejto koncepcie — typ 90 
— vktorom po prvý raz uplatnila plochý štvorval- 
cový motor (2490 cm?, vyše 40 kW), ale s rozvo- 
dom OHC. Aerodynamická karoséria bola štvor- 
dverová. Z tohto typu sa však vyrobil iba jeden, 
najviac dva kusy. 

Zvlášť obľúbenou sa stala Tatra 57 z roku 1931, 
známa ako Hadimrška. Predné kolesá už mala 
nezávisle zavesené na priečnej listovej pružine, 
takže vpredu mala minimálnu neodpruženú 
hmotu. Vtvare pripomínajúcom prvé typy novej 
koncepcie (Tatry 11 a 12), s motorom objemu 
1155 cm? (priemer valcov 70 mm, zdvih piestov 
75 mm) a výkonu 13,5 kW pri otáčkach 3000 
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min““ sa vyrábala až do roku 1935. Vtedy sa jej 
výkon zväčšil na 15 kW a dostala novú, elegant- 
nú karosériu a označenie 57 A, pod ktorým 
opúšťala továreň do roku 1938. Tatra 57 Bzrokov 
1939—1949, ktorú charakterizovala vypuklá 
predná maska, mala väčší priemer valcov 
(73 mm), objem valcov 1256cm? a výkon 
18,5 kW. Od roku 1933 až do začiatku druhej 
svetovej vojny Tatra vyrábala aj väčší, veľmi 
obľúbený typ 75 so štvorvalcovým motorom 
objemu 1688 cm? a výkonu 22 kW, teda s rovna- 
kým, aký mala Tatra 52, dovtedy najväčší auto- 
mobil tejto triedy. 

V Tatre 11 po prvý raz v kopfivnických moto- 
roch nahradili vodný plášť chladiace rebrá val- 
cov. Vodou chladené stojaté motory pôvodnej 
Ledwinkovej konštrukcie s rozvodom OHC, nad- 
väzujúce na jeho prvý rad S, zostali pre veľké 
automobily. Tatra 17 ako prvá roku 1925 spojila 
svoje radové šesťvalcové motory objemu 2000 
a 2300 cm? (26 a 30 kW) s nosnou chrbticovou 
rúrou, a výkyvné polnápravy sa u nej objavili 
dokonca i vpredu. V rokoch 1926 a 1927 ju 
nahradila Tatra 31 s väčším motorom a s rovna- 
kou koncepciou podvozka. Rok 1931 priniesol 
dve luxusné veľké tatry, prvé automobily s kva- 
palinovými brzdami na všetkých kolesách, do- 
konca dvojokruhovými. Bol to typ 70 so šesťval- 
covým motorom (3406 cm“, priemer valcov 
80 mm, zdvih piestov 113 mm, 48 kW pri 3000 
otáčkach min““) a reprezentačná „osemdesiat- 
ka“ s dvanásťvalcovým vidlicovým motorom, 
s uhlom rozovretia valcov 65% s objemom 
5990 cm?, s rozvodom OHV, s priemerom valcov 
75 mm, so zdvihom piestov 113 mm, svýkonom 


85 až 88 kW pri 3000 otáčkach za minútu. Z tohto 
druhého vozidla sa vyrobilo iba 25 kusov. 

Tatra 11 sa nestala len historickým medzníkom 
československej automobilovej konštrukcie, ale 
aj základom myšlienky, ktorá o štvrťstoročie 
neskôr, na prelome 40. a 50. rokov, ovládla celý 
svet. Bola to koncepcia ľudového automobilu so 
vzduchom chladeným plochým štvorvalcovým 
motorom, umiestneným vzadu. Ledwinka ju 
stvárnil roku 1933 v prototype malej Tatry V 570 
s karosériou aerodynamického tvaru, pripomí- 
najúcou chrobáka. Jej plochý dvojvalcový motor 
s objemom 854 cm? OHV ležal za výkyvnou 
zadnou nápravou, ktorej rozvodovka bola v jed- 
nom bloku s prevodovkou. Celé ústrojenstvo 
pohonu umiestnené spolu pri poháňanej nápra- 
ve šetrilo priestor, hmotnosť i výrobné náklady, 
preto sa v prvých dvoch povojnových desaťro- 
čiach automobily s motorom vzadu tak rozšírili. 
Až sériová výroba kíbov s konštantnou rýchlos- 
ťou (homokinetických) v 60. rokoch zaviedla na 
celom svete rovnako kompaktnú, ale vhodnejšiu 
koncepciu pohonu predných kolies. Keď vznikala 
Tatra V 570, prišiel i Ferdinand Porsche s neuve- 
riteľne podobným projektom ľudového automo- 
bilu. Avšak zatiaľ čo v podmienkach nastupujú- 
ceho fašizmu stačil vyrobiť iba jeho nultú sériu, 
Ledwinkov projekt sa stal základným kameňom 
priekopníckeho radu aerodynamických automo- 
bilov so vzduchom chladeným motorom umiest- 
neným vzadu a s výkyvnými polnápravami 
(obr. 320), ktorých sa odtých čias v Kopľivnici vy- 
robilo na desaťtisíce. Pripomeňme si ich aspoň 
zhruba chronologicky: Tatra 77 (1933— 1934, 
V 8 OHC/90“, 2973 cm“, 44 kW): Tatra 77 A 
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(1935—1936, V 8/907%, OHC, 3380 cm?, 55 kW): 
Tatra 87 (1936—1950, V 8/90%, OHC, 2968 cm“, 
55 kW: obr. 291): Tatra 97 (1936—1946, plochý 
štvorvalcový motor OHV, 1749 cm“, 29,5 kW). Na 
Tatru 97 nadviazala roku 1947 Tatra 600 s podob- 
ným motorom, známy Tatraplan, po ňom rad 
typov T 603 a napokon T 613 s výrazne zdokona- 
lenou technickou koncepciou. 

Prvá pražská automobilka Praga si po veľmi 
ťažkých začiatkoch vydobyla popredné postave- 
nie predovšetkým kvalitou a spoľahlivosťou vý- 
robkov, ktoré síce nikdy nestáli na čele pokroku, 
ale vždy si z neho vzali to najlepšie. Po prvej 
svetovej vojne sa aj ona len pomaly zviechala 
a pomáhala si, ako vedela — využívala športové 
úspechy a propagačné jazdy. Tie jej priniesli 
popularitu aj na Pražskom autosalóne, kam roku 
1920 dopravila automobil Grand po vlastnej osi. 
„Malý“ Mignon z roku 1921 bol šesťmiestny 
a s motorom objemu 2300 cm? dosahoval rých- 
losť 80 km/h. Roku 1922 Praga vyťažila zo svojho 
víťazstva v druhej Veľkej jazde spoľahlivosti 
okolo republiky a na XIV. autosalóne vystavila 
takmer 30 rozličných vozidiel. Práve desaťročný 
Grand dostal k výročiu väčšiu karosériu, hliníko- 
vé piesty, elektrické osvetlenie a spúšťač. Vážil 
skoro 2 tony a s výkonom takmer 37 kW pri 2000 
otáčkach za minútu dosahoval rýchlosť až 
100 km/h. Veľmi dobre vybavený Mignon so 
štvorvalcovým motorom výkonu 22 kW bol 


1061. Tatra 12, s ktorou Miro- 
slav Urban roku 1979 prešiel 
naprieč Európou a potom z New 
Yorku až na severnú Aljašku 
a späť 


vlastne iba zmenšený typ Grand. Napriek pokro- 
ku v celkovej úrovni však automobily nešli na 
odbyt. Automobilka s ročnou výrobnou kapaci- 
tou 1000 vozidiel vyrobila roku 1922 z tohto 
počtu práve polovicu a z toho veľkú časť nepre- 
dala. Všetci výrobcovia vtedy hľadali riešenie 
tejto situácie a aj Praga pripravovala pre rok 1923 
svoj „ľudový“ automobil. Lenže na to, aby sa 
cena znížila na prijateľnú úroveň, museli sa 
z tohto typu vyrobiť veľké série. Libenská auto- 
mobilka sa napokon vydala rovnakou cestou ako 
Laurin % Klement. Pod osvedčeným menom Alfa 
zhotovila miniatúru svojich veľkých typov so 
štvorvalcovým motorom 1250 cm“, so zdvihom 
piestov 110mm a s priemerom valcov iba 
60 mm. Aby dosiahla čo najväčšiu sériovosť, 
podľa Fordovho vzoru odmietala požadované 
úpravy a špeciálne objednávky, a tak sa jej 
podarilo udržať pomerne nízku cenu, vtedajších 
55 000 Kč. Roku 1924 zaviedla ešte menší typ 
Piccolo za 40000 Kč, jednoduchý automobil 
klasickej koncepcie s najjednoduchším štvorval- 
covým štvortaktným motorom, ktorý mal rozvod 
ventilov SV, zdvihový objem 707 cm? (priemer 
valcov 50 mm, zdvih piestov 90 mm), nesníma- 
teľnú hlavu valcov, iba dve hlavné ložiská a roz- 
deľovač priamo na prednom konci vačkového 
hriadeľa. Vozidlo bez diferenciálu vystačilo do- 
konca s jediným brzdovým bubnom na obidve 
zadné kolesá, vážilo 640 kg, dosiahlo rýchlosť 
65 km/h a spotrebovalo 6až7 1/100 km. Za desať 
rokov sa vyrobilo 14 200 automobilov Piccolo. 
Medzitým však tento typ prešiel rozličnými úpra- 
vami, čím vznikol väčší Super Piccolo (1660 cm?), 


1062. Prevratné konštrukčné 
riešenie Tatry 11 z roku 1923 na 
kresbe Václava Krála 


ktorý dostal anglický názov Lady. Najznámejšie 
boli „pikoly““ VII. až XX. série s motorom objemu 
995 cm?, už so snímateľnou hlavou valcov, s vet- 
rákom chladiča a prednými brzdami. V rokoch 
1929— 1932 sa ich vyrobilo 6500 kusov. V ďalších 
dvoch rokoch mali tieto automobily prevodovku 
so synchronizáciou druhého a tretieho stupňa, 
čiastočne modernizovanú karosériu a niektoré 
z nich aj motory objemu 1400 cm“. Posledná 
séria zrokov 1937—1939, keď sa skončila výroba 
osobných automobilov Praga, dostala chrbtico- 
vý rám, delené nápravy a karosériu, ktorú na 
Ženevskom autosalóne 1937 ocenili ako najkraj- 
šiu. S predvojnovými automobilmi Praga sa 
nerozlučne spájajú mená Ferdinanda Tichého 
a Jana Petránka. 

Roku 1934 vyrobila Praga svoj najlacnejší 
povojnový automobil Baby. Medzitým rozširo- 
vala výrobu a postupne získavala prvenstvo 
v predaji — roku 1929 predala 8500 automobilov, 
kým Tatra 5000, Škoda čosi vyše 4000 a Česko- 
slovenská zbrojovka v Brne 1000 automobilov. 

Z mnohých strojárskych závodov vytvorených 
po prvej svetovej vojne vznikli postupne tri 
hlavné mamutie koncerny — Škoda, ČKD (jej 
súčasťou bola aj Praga) a Ringhofferove závody 
(majiteľ Tatry) — ktoré združovali okolo 90 per- 
cent celej automobilovej produkcie. Napriek 
tomu ceny našich automobilov boli až dvojná- 
sobne vyššie oproti západoeurópskym výrob- 
kom, ktoré boli skoro o 100 percent drahšie než 
americké vozidlá. Prenikaniu zahraničného kapi- 
tálu k nám, najmä Fordovho a Opelovho (GM), 
chceli naše automobilky čeliť najskôr typizáciou 
výroby (podľa návrhu z roku 1928 si Praga 


1064. Dvojmiestna Tatra 57 
z roku 1931 mala vzadu ešte 
núdzové sklápacie sedadlo 
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1063. „Preteková“ Tatra 17 z roku 1927 mala vodou 
chladený šesťvalcový motor OHC spojený s chrbtico- 
vou nosnou rúrou avpredu ivzadu výkyvné polnápravy 


a Škoda mali medzi sebou rozdeliť výrobu 
doplňujúcim spôsobom — každý mal vyrábať 
trojicu typov osobných a nákladných automobi- 
lov) a potom združením do samostatnej akciovej 
spoločnosti, ktorá mala roku 1929 prevziať auto- 
mobilovú výrobu ČKD, Škody a Čs. zbrojovky. 1. 
januára 1930 formálne vznikla Akciová spoloč- 
nosť pre automobilový priemysel (ASAP), všetky 
jej akcie však držali v rukách Škodove závody. 
Akciová spoločnosť Škoda na jar nasledujúceho 
roku navrhla vytvoriť novú akciovú spoločnosť, 
v ktorej by Čs. zbrojovku nahradila oveľa vý- 
znamnejšia Tatra. 

Zámer likvidovať najskôr všetkých ostatných 
a potom najslabšieho z trojice bol však priveľmi 
zrejmý, preto sa Tatra v júni 1931 k podpisom 
zmluvy nepripojila, a hoci spojené firmy Praga 
a Škoda mali nad ňou zdrvujúcu kapitálovú 
prevahu, oprela sa o vlastnú technickú základňu 
a rozpútala obchodný protiútok. A na jeseň toho 
istého roku bola Tatra najväčšou senzáciou 
Pražského autosalónu, na ktorom predviedla 
všetkých dvadsať automobilov z overovacej sé- 
rie nového typu 57 so štvorvalcovým motorom 
za 25 000 Kč. Bola najslabšia z trojice, a predsa 
ako jediná dokázala ponúknuť dobrý lacný auto- 
mobil, navyše aj ostatnými exponátmi upútala 
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na seba všeobecnú pozornosť. Očakávaný výsle- 
dok sa dostavil: v rokoch 1926—1930 sa Tatra 
predrala na tretie miesto v predaji osobných 
automobilov, vyrobila o 10 000 vozidiel menej 
než vedúca Praga. V ďalšom päťročnom období 
sa však už počtom 13 700 predaných automobi- 
lov za rok dostala na prvé miesto. Obaja súperi 
— ČKD a Škoda — sa pokúsili znovu spojiť: 1. 
januára 1932 vytvorili novú spoločnosť Motor na 
výrobu a predaj osobných automobilov. Po 
dvoch mesiacoch bol Motor rozpustený, pretože 
sa nedarilo dosiahnuť súlad medzi domácim 
kapitálom stelesneným v ČKD a Škodovými 
závodmi, ktoré boli z väčšej časti pod vplyvom 
zahraničného kapitálu, predovšetkým francúz- 
skeho. 

Vráťme sa však od hospodárskych problémov 
k pestrej palete, ktorú v tom čase ponúkala 
technická vynaliezavosť ďalších výrobcov. Za- 
čnime hoci firmou Wikov (názov vznikol zo 
skratiek mien Wichterle a Kováňík). Jej prostéjov- 
ský výrobný závod sa utvoril roku 1910 zlúčením 
dvoch tovární na poľnohospodárske stroje, spa- 
ľovacie aelektrické motory. Prototypy automobi- 
lov Wikov pochádzajú z rokov 1922— 1924. Ob- 
jem valcov ich motora sa postupne zväčšoval 
z 1000 na 1500 cm“. Prvý sériový automobil typu 


1065. Tatra 80 prezidenta re- 
publiky s dvanásťvalcovým mo- 
torom (rok 1930) 


28 (typové čísla udávali výkon vkonských silách) 
mal štvorvalcový motor s objemom 1480 cm? 
(priemer valcov 66 mm, zdvih piestov 108 mm, 
20 kW pri otáčkach 2800 za minútu) a vyrábal sa 
vrokoch 1926—1932. Vobdobí rokov 1931 —1933 
pribudol k nemu typ 35 so štvorvalcovým moto- 
rom objemu 1740 cm? (priemer valcov 72 mm, 
zdvih piestov 107 mm, 25 kW pri 2800 otáčkach 
za minútu) a po ňom až do konca roku 1937 
vychádzal z továrne iba typ 40 sobjemom valcov 
2000 cm? (priemer valcov 76 mm, zdvih piestov 
107 mm, 29,5 kW pri 2800 otáčkach za minútu). 
Automobily wikov mali klasickú koncepciu s tu- 
hými nápravami a s obdížnikovým rámom. Ich 
význam spočíval predovšetkým vo vyspelej 
technickej úrovni, v pokrokových riešeniach 
av kvalite spracovania. Motory (zväčša s rozvo- 
dom OHC) mali už vtedy opracované spaľovacie 
priestory a bloky z ľahkej zliatiny, ich valce 
z cementovanej i kalenej ocele sa brúsili a leštili 
až po zalisovaní. Ako jedny z prvých dostali 
wikovy kvapalinové brzdy a balónové pneumati- 
ky. Aerodynamický automobil tejto značky vyvo- 
lal roku 1931 na Pražskom autosalóne senzáciu 
a neskrývaný záujem Porscheho aj Ledwinku. 
Treba zdôrazniť, že nešlo iba o módnu fantáziu, 
ale o vážny pokus využiť princípy aerodynamiky: 


1066. Prototyp ľudového auto- 
mobilu Tatra V 570 z roku 1933, 
so vzduchom chladeným plo- 
chým dvojvalcovým motorom 
umiestneným vzadu a s nos- 
ným podlahovým dielcom 


1067. Tatra 77 so vzduchom 
chladeným osemvalcovým mo- 
torom vzadu nás už roku 1934 
reprezentovala na zahranič- 
ných autosalónoch. Jej karosé- 
ria tvorila s podlahovým rá- 
mom samonosný celok 


1068. Tatra 87 zroku 1937 mala 
vzadu vidlicový osemvalcový 
motor a vpredu tri charakteris- 
tické refiektory 


1069. Tatra 97, súčasník typu 
87, s plochým štvorvalcovým 
motorom umiestneným vzadu 


model sa posypával práškom, aby sa zistili 
miesta najväčšieho vírenia vzduchu. Automobil 
však zrejme až priveľmi predstihol dobu, takže sa 
z neho vyrobilo len niekoľko kusov, ktoré sa 
odlišovali v maličkostiach a z ktorých sa ani 
jeden nezachoval. Zato existujú štyri pretekové 
automobily tejto firmy, ktorá nezabúdala ani na 
šport, i keď pritom zámerne používala iba sério- 
vé motory, aké poskytovala zákazníkom. 

Roku 1924, teda v čase, keď Praga uviedla svoj 
model Piccolo (náš najrozšírenejší predvojnový 
automobil), objavil sa automobil Disk. Tento 
pozoruhodný výrobok Čs. zbrojovky a. s. v Brne 
(konštrukcia Bťetislava Novotného) mal celoko- 
vovú samonosnú trojmiestnu karosériu, jedineč- 
nú treciu prevodovku, dvojpedálové ovládanie 
a ako prvý na svete štvorvalcový dvojtaktný 
motor. Trecí prevod tvorila dvojica kotúčov: 
oceľový tanier zotrvačníka a naň kolmý trecí 
kotúč, ktorého axiálnym (osovým) posúvaním sa 
menil prevod a pri cúvaní aj smer otáčok. 
Miniatúrny štvorvalcový motor mal zdvihový 
objem iba 596 cm? (priemer valcov 55 mm,zdvih 
piestov 63 mm, výkon 9 kW pri otáčkach 3000 
min““?). Pokrokové prvky automobilu, ktorý vážil 
vyše 700 kg, však priniesli aj rad problémov, 
a tak sa zneho vyrobilo len asi 80 kusov. Až jeho 
nástupca z roku 1926 — lacnejší Zyp 18s dvojval- 
covým motorom objemu valcov 1000 cm“, s kla- 
sickou trojstupňovou prevodovkou a s obdížni- 
kovým rámom — bol prvým naozaj sériovo 
vyrábaným automobilom s dvojtaktným moto- 


rom,takže o dva roky predstihol nemeckú značku 
DKW. Podobne ako Disk dostal obidve tuhé 
nápravy na štvrťeliptických listových votknutých 
pružinách, jeho poháňaná zadná náprava nema- 
la diferenciál. Priemer valcov motora bol 80 mm, 
zdvih piestov 100 mm, výkon 13,2 kW, hmotnosť 
s otvorenou verziou karosérie 780 kg, rýchlosť 
70—80 km/h. 

Dá sa povedať, že typom Z 18 sa začala vo 
svete éra automobilov s dvojtaktným motorom. 
U nás sa takéto motory rozšírili najmä v 30. 
rokoch, keď nimi automobilky Čs. zbrojovka, 
Aero a Jawa vybavili celkom 13 typov svojich 
sériových automobilov nižšej a strednej triedy. 
Od roku 1930 sa v brnenskej Zbrojovke vyrábal 
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ďalší sériový typ Z 9, ktorého rozvod nasávania 
zmesi riadil rotačný posúvač. Výkon sa zväčšil na 
16,2 kW pri 2400 otáčkach min“" azadná náprava 
dostala diferenciál. Všetky nasledujúce „zetky“, 
počnúc typom Z 4 z roku 1933, však už mali 
pohon predných kolies s usporiadaním: čelný 
diferenciál — trojstupňová prevodovka — spojka 
— motor. Dvojtaktnému motoru však „zetky“ 
zostali verné. Začiatkom roku 1935 vyšiel z továr- 
ne malý aerodynamický Hurvínek Z 6 a ešte na 
jeseň toho istého roku Z 5 Expres so štvorvalco- 
vým motorom objemu 1466 cm“ a výkonu skoro 
30 kW. Škoda, že v októbri 1936 celá továreň 


1071 


začala napíňať zbrojný program a automobily so 
značkou Z sa stali históriou. 

B. Novotný prešiel ešte roku 1928 z Brna do 
Prahy a tam uplatnil niektoré konštrukčné myš- 
lienky z Disku, predovšetkým samonosnú karo- 
sériu, a to na malom automobile Enka a neskôr 
na veľmi obľúbenom Aere 500 s jednovalcovým 
dvojtaktným motorom, ktorý ma! klasické uspo- 
riadanie pohonu a začal sa vyrábať roku 1929. Po 
ňom nasledovali väčšie typy 662 a 1000 s dvoj- 
valcovým motorom, opäť s pohonom zadných 
kolies tuhej nápravy, ktoré nízkou cenou veľmi 
prispeli k rozvoju automobilizmu u nás. Na 
druhej strane šírili dobré meno našich výrobkov 
v zahraničí, keď na nich najmä pretekári B. Turek, 
V. Formánek a J. Jonák dosiahli viacero medzi- 
národných športových úspechov. 

Roku 1934 sa objavil druhý českosiovenský 
automobil s pohonom predných kolies — Aero 
30. Výrobky pražskej vysočianskej leteckej továr- 
ne tým síce prešli do vyššej triedy, ale podobne 
ako automobily Čs. zbrojovky a neskôr Jawy si 
stále zachovávali dvojtaktné motory. Pri pohone 


1070. Praga Piccolo (Malá) 
prvej série z roku 1924 


1071. Posledný typ Pragy Pic- 
colo, ktorého karoséria na auto- 
salóne v Ženeve roku 1937 zís- 
kala najlepšie ocenenie 
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predných kolies bolo umiestnenie motora cel- 
kom vzadu za rozvodovkou, prevodovkou a spoj- 
kou nezvyčajné. Tomu však Aero 30 (s rázvorom 
osí kolies 2515 mm) vďačilo za svoju pôsobivú 
dlhú prednú časť, ktorá spolu s výškou 1450 mm 
zdôrazňovala jeho športový vzhľad. Horšie to už 
bolo so záberovými vlastnosťami kolies nezaťa- 
ženej prednej nápravy. Dvojvalcový motor s ob- 
jemom 998,7 cm? (priemer valcov 85 mm, zdvih 
piestov 88 mm) a výkonom 20,5 kW chladila 
kvapalina. Štandardná prevodovka bola troj- 
stupňová, ale asi 25 súťažných automobilov 
malo štvorstupňovú prevodovku. Výkyvná pred- 
ná náprava, odpružená priečnou listovou pruži- 
nou, mala dvojkíbové hnacie hriadele a jemné 
hrebeňové riadenie. Zadné výkyvné nápravy 
s dvojicou priečnych listových pružín mali zníže- 
né osi kývania (podobne ako povojnové merce- 
desy—benzy) a bubny mechanických bízd boli 
vystužené chladiacimi rebrami. Plošinový rám 
automobilu tvoril s karosériou veľmi tuhý celok. 
Podľa druhu karosérie vážili tieto automobily 850 
až 930 kg, dosahovali rýchlosť 105 km/h a spo- 


1072. Alfa so šesťvalcovým motorom roku 1933 už 
dávno nebola najmenším, základným typom značky 
Praga. Jej miesto prevzala Praga Baby (Dieťa — 1073) 


1074. Protipólom „bejbiny“ bola od roku 1935 Praga 
Golden (Zlatá), „vlajková lod“ libenskej automobilky 
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trebovali 8,5—11 1/100 km. Aero 30 sa vyrábalo 
až do začiatku druhej svetovej vojny v počte asi 
1000 kusov ročne a menšia séria sa objavila aj po 
vojne. 

Od roku 1936 vychádzal z továrne Aero aj väčší 
typ 50, v ktorého motorovom priestore, predíže- 
nom o 150 mm oproti modelu 30, sa nachádzal 
radový štvorvalcový zdvojený motor „tridsiat- 
ky“ (priemer valcov 85 mm, zdvih piestov 
88 mm, výkon 35 kW pri 3500 otáčkach za minú- 
tu). Hmotnosť automobilu, od roku 1938 s kvapa- 
linovými brzdami, vzrástla na 980—1120 kg, no 
napriek tomu dosiahla „päťdesiatka“ až 
130 km/h, pravda, za cenu spotreby okolo 
151/100 km. Cez vojnu sa zrodili prototypy 
dvoch automobilov s pohonom zadnej nápravy: 
Aero Rekord so štvorvalcovým motorom obje- 
mu 1500 cm? a Pony s polovičným dvojvalcovým 
motorom. Po oslobodení sa pod obchodnou 
značkou Aero vyrábali automobily s dvojvalco- 
vým dvojtaktným motorom Minor ll, ktoré skon- 
štruovali a pripravili do výroby v Jawe (obr. 289). 

Janečkova zbrojovka, náš popredný motocyk- 
lový výrobca, ponúkala záujemcom prvý malý 
automobil s dvojtaktným motorom a s pohonom 
predných kolies už roku 1934, ale neskôr než 
Aero. Na urýchlenie výroby kúpila licenciu 
osvedčeného automobilu DKW Meisterklasse 
701, ktorý potom so zjednodušeným rámom 
a s upravenou karosériou vyrábala pod názvom 


fasá : Ň S a 
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Jawa 700 vo svojom závode v Kvasinách. Dvoj- 
taktný dvojvalcový motor s objemom valcov 
684 cm“ (priemer valcov 76 mm, zdvih piestov 
76 mm) dosahoval výkon 15 kW pri 3200 otáč- 
kach za minútu a ležal naprieč pred poháňanou 
prednou nápravou. Obidve delené nápravy boli 
odpružené priečnymi listovými pružinami 
a automobil s hmotnosťou 700 kg vyvinul rých- 
losť 90 km/h pri spotrebe 7—8 1/100 km. Roku 
1938 ho nahradila Jawa 600, nový typ vlastnej 
konštrukcie nazvaný Minor. Kým ho v Jawe 
pripravovali pod vedením konštruktérov Zdeňka 
Piláta a Vojtécha Pokorného, vystriedalo sa 
niekoľko verzií veľmi kompaktného usporiadania 
predného pohonu s priečne uloženým motorom, 
z ktorých jedna sa uplatnila o štvrťstoročie 
neskôr v britskom Issigonisovom Mini. Jawa 
Minor skarosériou Zdeňka Kejvala však napokon 
vyšla s motorom uloženým pozdížne za nápra- 
vou a strojstupňovou prevodovkou podľa kom- 
paktnej konštrukcie R. Vykoukala. Vtedy to bolo 
bežné usporiadanie, no Vykoukal ho skrátil na- 
toľko, že sa ešte aj po vojne uplatnilo vautomobi- 
loch Aero Minor ll, otočené o 180“. Teda s moto- 
1076 


1075. Wikov s aerodynamic- 
kou karosériou sa objavil už 
roku 1931 auplatnil sa iv športe 


rom i prevodovkou — už štvorstupňovou — pred 
nápravou! Kvapalinou chladený dvojvalcový 
motor Minorov mal zdvihový objem 615 cm? 
(priemer valcov 70 mm, zdvih piestov 80 mm) 
a výkon 14,5 kW pri otáčkach 3500 min“". Pôvod- 
ný zúžený rám DKW nahradil chrbticový, vpredu 
rozvidlený. Výkyvná zadná náprava i nezávislé 
zavesenie predných kolies mali pruženie prieč- 
nou listovou pružinou. 

Cez vojnu prešiel Minor dôkladnou rekonštruk- 
ciou. Väčšiemu priestoru novej, elegantnej karo- 
série veľmi prospeli kľukové závesy zadných 
kolies a motor otočený pred prednú nápravu. 
Štvrtý prevodový stupeň nahrádzal úsporný 
rýchlobeh. Minor II sa po vojne vyrábal pod 
značkou Aero v Letňanoch a v Jinoniciach pri 
Prahe. Celkové riešenie, tichý chod, nevídaný 
vnútorný priestor i vzhľad automobilu prekoná- 


"vali aj zahraničnú konkurenciu. Minoril sa nielen 


dobre vyvážal, ale vyvolával aj záujem zahranič- 
ných výrobcov o licenciu na jeho výrobu. Na 
podvozku Minorov II vznikol i rad pretekových 
automobilov. Na jednom z nich roku 1949 jazdci 
O. Krattner a F. Sutnar na pretekoch 24 hodín Le 


1076. Roadster Z 4 z roku 1936 
(na snímke je automobil známe- 
ho herca Vlastu Buriana) 


Mans dosiahli doteraz najväčší úspech v histórii 
našich športových automobilov. Nielenže zvíťa- 
zili v triede do 750 cm? rekordným časom, ale 
v absolútnej klasifikácii obsadili druhé miesto za 
víťazným ferrari s dvanásťvalcovým motorom, 
ktorého výkon celkom zatienila popularita malé- 
ho československého automobilu. 

Zatiaľ sme sa aspoň zbežne zmienili o všetkých 
najvýznamnejších článkoch histórie našej auto- 
mobilovej výroby zhruba do konca 30. rokov. 
Zostáva nám ešte pripomenúť si niekoľko veľ- 
kých športových úspechov, ktoré preslávili naše 
automobily aj našu republiku. 

Z tých najvzdialenejších začiatkov si podrob- 
nejší záujem zaslúži náš prvý pretekový automo- 
bil, vyrobený roku 1900 v Kopfivnici pre baróna 
Liebiga ako jediný kus (dnes je vystavený v Ná- 
rodnom technickom múzeu v Prahe). Má vzadu 
umiestnený plochý dvojvalcový motor Benz 
s dvoma samočinnými nasávacími a jedným 
výfukovým ventilom, vodné chladenie so zubo- 


1077. Aero 500 z roku 1929 so 
samonosnou karosériou a sní- 
mateľnou strechou hardtop 


1078. Aero 50 so štvorvalco- 
vým dvojtaktným motorom sa 
vyrábalo od roku 1936. Jeho 
„temperamentu“ zodpovedali 
i viaceré otvorené športové ka- 
rosérie 
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vým čerpadlom, odparovací karburátor vpredu, 
spojený s motorom 3 metre dlhým potrubím. 
Zdvihový objem valcov má 4250 cm?, ale staršie 
pramene uvádzajú údaj 2710 cm“. O výmene 
motora neexistujú nijaké spoľahlivé dôkazy a to- 
várenská kniha objednávok z roku 1900 uvádza 
iba motor typu Benz s výkonom 12 koní (8,8 kW). 
Prevodovka tohto automobilu je na prekvapenie 
už štvorstupňová. Nadnesený údaj niektorých 
prameňov o maximálnej rýchlosti 112 km/h 
vznikol prepočtom otáčok motora a prevodov, 
ale podľa odborníkov mohol automobil len ťažko 
prekročiť rýchlosť 80 km/h. Liebig s ním však 
roku 1900 získal druhé miesto na pretekoch 
Salzburg —Linec—Viedeň a druhé miesto na 
okruhu vo Frankfurte nad Mohanom vkonkuren- 
cii automobilov daimler s dvojnásobným výko- 
nom 18 kW. Roku 1902 úspešne štartoval na 
pretekoch o pohár Gordona Bennetta na trati 
Paríž—Viedeň. 

Veľký význam pre náš automobilový šport mal 
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rok 1908. Prvýkrát sa konali preteky do vrchu 
Zbraslav-Jílovišté, na ktorých automobily 
L 8. K získali popredné miesta vtriedach do 1500, 
2000 a 3000 cm?. Tím deviatich automobilov 
L 8K si v tom roku odniesol väčšinu trofejí aj 
z pretekov do vrchu Semmering, mladobole- 
slavský Otto Hieronymus zvíťazil zase v nesmier- 
ne namáhavých pretekoch Petrohrad —Moskva 
a v dlhozdvihovom pretekovom automobile 
L 8 K FC so štvorvalcovým motorom (priemer 
valcov 86 mm, zdvih piestov 150 mm, OHV) 
v anglickom Brooklands vytvoril nový rekord na 
10 kôl priemernou rýchlosťou 118,72 km/h. Na- 
sledujúci rok 1909 priniesol A. Kolovratovi na 
L 8 K druhé miesto v jazde princa Henricha a na 
Semmeringu automobily L 8 K porazili mercede- 
sy a ďalšiu vážnu konkurenciu. Hieronymus si 
postavil špeciálny typ FCR, ktorý mal objem 
valcov motora 5425 cm? (priemer valcov 85 mm, 
zdvih piestov 250 mm), takže v triede, ktorú 
obmedzoval iba priemer valcov 86 mm, potom 
ťažko hľadal súpera. Do roku 1914 automobily 
L 8 Ka sčasti aj pragy vybojovali veľa víťazstiev 
a zlatých medailí v najťažších vytrvalostných 
súťažiach. Vzácna rakúska Priemyslová cena 
Thurn-Taxise za najlepšie úspechy z rokov 1910 
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1079. Automobily Jawa Minor sa vyrábali od roku 1938 
až do začiatku druhej svetovej vojny a potom ešte 
v prvých povojnových rokoch. Dvojmiestne roadstery 
mali zloženú strechu celkom ukrytú v karosérii 

1080. Víťazný Aero Minor z Le Mans 1949 

1081. Liebigov kopfivnický pretekový automobil, vyro- 
bený v máji 1900, bol niekoľkokrát prestavaný a vkoneč- 
nej podobe zdobí expozíciu Národného technického 
múzea v Prahe 

1082. Hieronymov pretekový automobil L % K z roku 
1909 typ FCR s motorom zdvihového objemu 5425 cm? 
mal pod výraznou kapotou motor s rozvodom OHC 


a 1911 bola udelená českej automobilke Laurin 
8. Klement, pre ktorú gróf Kolovrat okrem všet- 
kých ďalších pôct získal ešte Alpskú putovnú 
cenu najlepšieho jazdca roku 1914! 

Po prvej svetovej vojne už do športu nezasaho- 
vali len značky L % K, Tatra a Praga, ale i Walter, 
ktorý svoju športovú kariéru otvoril víťazstvom 
hneď v dvoch triedach prvého povojnového 
ročníka pretekov Zbraslav-Jílovišté roku 1921. 
Na poli motocyklov zožala táto značka väčšie 
úspechy, ale J. Knapp a ďalší pretekári dokázali 
i za volantom rovnako využiť znamenité motory 
ako jemnú hru prevodov, v ktorých bol predo- 
všetkým sám Walter vždy majstrom. 

Športová aktivita našich automobiliek urých- 
ľovala technický vývoj, a čím ďalej tým viac sa 
odrážala vodbyte sériových automobilov. Medzi 
vojnovom období nesporne patria dve druhé 
miesta vtriede do 1100 cm“ na vtedajších najťaž- 
ších pretekoch sveta o Floriov štít (Targa Florio) 
z roku 1925. Na automobiloch Tatra Targa Florio 
sa firma usilovala uplatniť čo najviac sériových 
dielcov z Tatry 11 i z pripravovanej Tatry 12 
(Tatra Targa mala, samozrejme, aj predné 
brzdy). Namiesto tuhej prednej nápravy dostali 
tieto vozidlá výkyvné polnápravy, ktoré sa v sé- 
riových automobiloch uplatnili až roku 1931, 
presnejšie v type 57. Motor mal rovnaké základ- 
né rozmery, ale zväčšením kompresného pome- 
ruzo4,8 : 1na54 : 1laďalšímiúpravami plnenia 
stúpol i jeho výkon z 8,8 na 20 kW pri otáčkach 
5000 min“". Jednoduchá dvojmiestna karoséria 
z hliníkového plechu a leteckej preglejky vážila 
iba 25kg, celý automobil 560 kg. Vzadu sa 
nachádzala nádrž na 60 litrov paliva, rýchlosť sa 
pohybovala okolo 120 km/h a spotreba bola 
zhruba 13—14 litrov na 100 km. 

Najslávnejšie sicílske preteky Targa Florio ešte 
dvakrát zažili veľký úspech Československa. V ro- 
koch 1927— 1928 sa oto zaslúžila Eliška Junková 
na automobiloch Bugatti GP. Hneď na prvý raz 
sa stala hrdinkou okruhu, a hoci musela pre 
poruchu riadenia odstúpiť, za svoj štvrtý najlepší 


čas bola medzi profesionálmi v prvej časti prete- 
kov odmenená zvláštnou medailou z rýdzeho 
zlata. O rok neskôr ju v boji o vedúce postavenie 
v poslednom, piatom kole zdržala porucha vod- 
ného čerpadla a výmena pneumatiky. Medzi 
tým ju predišli štyria najlepší pretekári sveta, ale 
predsa si vybojovala prvé miesto v kategórii 
súkromných jazdcov a piate v absolútnom pora- 
dí pred radom ďalších prvotriednych profesio- 
nálnych majstrov volantu. Výkon nesmierne 
húževnatej Češky sa stal medzinárodnou senzá- 
ciou a zapísal sa zlatým písmom do dejín najvyš- 
šej automobilovej disciplíny Grand Prix. 


ETAPA, KTORÁ NEMÁ KONCA 


Zatiaľ posledná kapitola našej automobilovej 
histórie sa začala po druhej svetovej vojne. 
Nadviazala na technické tradície českosloven- 
ských predvojnových konštrukcií, ktoré tvorili 
pestrú paletu osobných i nákladných automobi- 
lov. Február 1948 a októbrové znárodnenie sú- 
kromných firiem konečne vytvorili predpoklady 
nielen pre sústredenú a premyslenú automobi- 
lovú výrobu, ale aj pre vybudovanie nového 
priemyslu príslušenstva motorových vozidiel. 
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Mladoboleslavská automobilka dokázala rých- 
lo obnoviť výrobu iv objektoch, ktoré v posledný 
deň vojny zničil nemecký nálet. Ešte na jeseň 
1945 uviedla na trh predvojnový Popular 1100 
OHV a vzápätí aj nový automobil Škoda 1101, 
ktorého dvojdverová karoséria podnietila názov 
Tudor (z angl. two door — dvoje dverí). Po 
vyčlenení z n. p. Škoda roku 1946 prijala automo- 
bilka názov Automobilové závody n. p. (AZNP), 
ale jej výrobkom (obr. 292) zostala i naďalej 
značka Škoda, najmä z obchodných a politických 
dôvodov. A keď výroba začala množstvom pre- 
kračovať možnosti AZNP, k podniku boli pripoje- 
né aj pobočné závody vo Vrchlabí a v Kvasinách. 
Roku 1949 dostal Tudor nové označenie 1102 
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a s ním páku zaraďovania prevodových stupňov 
pod volant, ako aj ďalšie verzie karosérie — štvor- 
dverovú, station a pekný dvojmiestny roadster, 
ba vrchlabský závod AZNP vyrábal i sanitnú 
verziu. O tri roky sa zaviedla výroba typu Škoda 
1200 s motorom objemu 1221 cm? (27 kW), 
neskôr i s väčším výkonom, a okrem štandardnej 
štvordverovej karosérie sedanu Š 1201 (obr. 573) 
i verziu station a predíženú sanitnú karosériu. 
V rokoch 1951—1953 sa v Mladej Boleslavi 
v rámci spolupráce s n. p. Tatra montovali 
posledné série Tatry 600 zvanej Tatraplan a ľah- 
ké terénne nákladné automobily Tatra 805. 

Po ďalších dvoch rokoch sa začala výroba 
nového radu Škoda 440, pri ktorom sa automo- 
bilka vrátila k predvojnovému číselnému ozna- 
čovaniu, pretože motor objemu 1089 cm? mal 
štyri valce a výkon 20,5 kW. Pre celý rad sa však 
zaužívalo označenie Spartak. Nová celokovová 
dvojdverová polosamonosná karoséria tohto 
automobilu spočívala na nosnej chrbticovej rú- 
re: v jej prednom rozvidlení ležal motor, vzadu sa 
končila rozvodovkou s výkyvnými polnápravami 
a priečnou listovou pružinou. Táto koncepcia sa 
v Mladej Boleslavi objavila roku 1934 na modeli 
Popular 420 a sprevádzala osobné automobily 
škoda v rôznych obmenách až do roku 1964. 
Roku 1956 sa skončila výroba sedanov Škoda 
1201 a ich výkonnejší motor objemu 1221 cm? 
s novým spádovým karburátorom (33 kW 
— 45k) sa montoval iba do stationov Š 1201. 
Rovnaký motor sa roku 1957 dostal aj do auto- 
mobilu Š 445, zatiaľ čo pôvodný motor Š 440 
v úprave s dvoma karburátormi a s výkonom 
37 kW sa premiestnil do pôvabnej športovej 
karosérie rýchleho roadsteru Š 450. 

Roku 1959 prešiel rad 440 veľkou modernizá- 
ciou. Prednú priečnu listovú pružinu nahradila 


1083. Víťazný návrat automobilov Tatra Targa Florio 
roku 1925 do továrne 

1084. A náš najslávnejší návrat z Targy — triumfálny 
príjazd Elišky Junkovej roku 1928 po tom, ako na Sicílii 
preslávila Československo spôsobom, aký od tých čias 
vo svete pretekov Grand Prix nemal obdobu 


nová náprava s vinutými pružinami a trochu sa 
zmenil aj vzhľad karosérie (obr. 574). Keďže 
vozidlo bolo ôsme v poradí typového radu 440 
(lat. octavus — ôsmy), dostalo názov Octavia: 
Popular 420, 995, 995 OHV, 1100 OHV, 1101, 
1200, 440, Octavia. Vyhotovenie s motorom 
objemu 1221 cm“ dostalo názov Octavia Super 
a roadster sa menoval Felicia. Vtedy vznikla aj 
Octavia TS s výkonnejším dvojkarburátorovým 
motorom objemu 1100 cm“ z Felicie. Roku 1961 
sa dostala do predaja nová, najvýkonnejšia 
Octavia TS Super s motorom objemu 1221 cm? 
(39,5 kW), ktorá úspešne reprezentovala značku 
Škoda v najťažších európskych súťažiach. Rov- 
naký motor sa začal montovať aj do Felicie 
Super. V Kvasinách sa od roku 1961 vyrábala 
Octavia Combi s motorom objemu 1200 cm“ 
a výkonu 35 kW, ktorá o sedem rokov pretrvala 
výrobu mladoboleslavského základného dvoj- 
dverového radu Octavia. Zo závodu v Kvasinách 
vyšlo 67 500 automobilov Felicia a Octavia Com- 
bi. V Mladej Boleslavi sa v rokoch 1955—1964 
vyrobilo skoro 320 000 automobilov radu Š 440 
a Octavia. Modernizovaný rad Škoda 1202 
z Vrchlabí s motorom objemu 1221 cm? ponúkal 
karosérie station, kombi, sanitnú, pikap a ďalšie. 

Začiatok 60. rokov znamenal pre AZNP rozho- 
dujúci historický predel. Na ploche 800 000 m? 
vznikla nová časť automobilky vybavená najmo- 
dernejšou technológiou a v nej sa roku 1964 
začal kvalitatívne vyšší spôsob výroby automo- 
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bilov celkom odlišnej koncepcie — radu Škoda 
MB s motorom vzadu. Pôvodné Škody 1000 MB 
s objemom valcov 988 cm? (obr. 607) doplnil typ 
MBX sdvojdverovou karosériou a roku 1967, keď 
pribudla verzia Škoda 1100 MB s väčším obje- 
mom motora, zmenila sa konštrukcia strechy 
a zadného okna. Do roku 1969, keď sa objavil 
modernizovaný rad Škoda 100/110, vyrobili 
v AZNP vyše 433000 „embéčiek“. Škody 
100/110 mali zmenenú karosériu a mnohé zlep- 
šenia na motore i podvozku. 

Koncom 60. rokov sa vo Vrchlabí preorientova- 
lizo Škody 1202 na minibus Škoda 1203 s ďalšími 
variantmi skriňového, montážneho, zdravotné- 


1085. Ešte roku 1945 sa v Mla- 
dej Boleslavi začal vyrábať 
automobil Škoda 1101 — Tudor 
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ho alebo otvoreného vozidla pikap. V Kvasinách 
zase roku 1970 začali vyrábať kupé Škoda 110 
R (obr. 609). 

Rad Škoda 105/120 z roku 1976 znamenal 
významnú inováciu. V úplne zmodernizovanej 
karosérii (obr. 608) pracovali dva nové, výkon- 
nejšie a hospodárnejšie motory sobjemom 1050 
a 1200 cm“, prirodzene s nezmenenou koncep- 
ciou základného usporiadania. Na jeseň 1981 
začali v Kvasinách a v Bratislavských automobi- 
lových závodoch (BAZ) vyrábať kupé Škoda 
Rapid/Garde s motorom Škoda 120, s hrebeňo- 
vým riadením, so štvorpiestovými prednými 
brzdami a s uhlovou zadnou nápravou. Elektro- 
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1086. Kvasinská Škoda Felicia 
z roku 1959 je najpôvabnejšou 
predstaviteľkou poslednej mo- 
dernizácie štvrťstoročného ra- 
du Škoda 440. Eleganciu ne- 
možno uprieť ani dvojdverovej 
karosérii Škoda 1100 MBX 
(1087), tak isto pôvodom z Kva- 
sín. A do tretice z AZNP Kvasi- 
ny: nástupcom obľúbeného ku- 
pé Škoda 110 R sa stalo Garde, 
ktoré roku 1984 dostalo novú 
masku sedanov, širší rozchod 
kolies, motor sobjemom valcov 
1300 cm?, päťstupňovú prevo- 
dovku a názov Rapid (Rýchly 
— 1088) 


1089. Vyzretá derivácia úspeš- 
ného štandardného kupé Škoda 
110 R, športová Škoda 130 
RS z roku 1979, s väčším výkon- 
nejším motorom a zmeneným 
podvozkom nám roku 1981 pri- 
niesla titul majstra Európy v 
triede do 1300 cm? 
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forézna úprava predlakovaním, ktorá sa zaviedla 
hneď na začiatku výroby typov 105/120, značne 
zlepšila odolnosť karosérie voči korózii. Po rade 
každoročných modernizácií nasledovala roku 
1983 ďalšia významná zmena, pri ktorej sedany 
dostali širší rozchod kolies, hrebeňové riadenie, 
novú masku prednej časti a ďalšie menšie úpra- 
vy. O rok sa ponuka rozšírila o Škodu 130 Likupé 


1090. Automobily formuly Ško- 
da, monoposty s cestovným 
motorom izadnou nápravou zo 
Škody 1100 MB, sa stali zákla- 
dom neskorších automobilov 
formuly Easter. Tá umožňovala 
niektoré zmeny na podvozku 
a vzadu aerodynamickú plochu 
— „krídlo“ 


1091. Roku 1985 nahradila 
Škodu 130 RS nová súťažná 
Škoda 130 LR s karosériou zod- 
povedajúcou sériovému seda- 
nu, s uhlovou zadnou nápravou 
a s motorom, ktorý má hliníko- 
vú osemkanálovú hlavu valcov 
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Rapid s motorom objemu 1300 cm“, s päťstup- 
ňovou prevodovkou, so štvorpiestovými pred- 
nými brzdami a s uhlovou zadnou nápravou. 
Povojnovú športovú históriu AZNP musíme 
začať rokom 1948. Tím troch sériových, neupra- 
vených automobilov Škoda 1101 vtedy na nároč- 
ných pretekoch 24 hodín v belgickom Spa-Fran- 
corchamps dosiahol priemernú rýchlosť 
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82 km/h a najazdil 1972 km. O tri roky neskôr 
dvojmiestny špeciálny automobil Škoda 1100 
štartoval aj na pretekoch v Le Mans. Ďalší 
špeciálny športový automobil Škoda 1100 zroku 
1958, ktorý mal motor odvodený zo sériovej 
Škody 440, ale s ventilovým rozvodom 2XOHC, 
teda s dvoma vačkovými hriadeľmi v hlave 
valcov, nenašiel na našich okruhoch súpera. 
Z nadšenia mladoboleslavských technikov vzi- 
šiel vtedy aj úspešný automobil formuly 3, 
ktorého motor objemu 1150 cm? podával výkon 
66 kW. Roku 1970 podnik ÚV Zväzarmu Metalex 
v spolupráci s časopisom Automobil a so SNTL 
(Státní nakladatelství technické literatury) posta- 
vil prvé automobily národnej formuly Škoda, 
ktoré sa v priebehu ďalšieho desaťročia stali 


1092. Tatra 57 B z roku 1939 sa 
vyrábala spolu s aerodynamic- 
kou Tatrou 87 ešte aj roku 1947 


základom rozvoja nášho cestného automobilo- 
vého športu, kým ich nezatienili monoposty 
postavené podľa medzinárodnej formuly Easter. 
V takmer nezmenenom podvozku sa využívali 
predovšetkým motory Lada objemu 1200 cm“. 
Dva továrenské spidery (prvý z roku 1973 s moto- 
rom objemu 1150 cm? a výkonu vyše 77 kW, 
druhý, o dva roky mladší typ 733, s prototypo- 
vým motorom objemu 1800 cm? a najväčšou 
rýchlosťou 240 km/h) neštartovali len na cest- 
ných pretekoch, ale aj na mnohých medzinárod- 
ných pretekoch do vrchu, ktoré si v 70. rokoch 
znovu získavali zaslúžené uznanie. Roku 1974 sa 
objavilo pretekové kupé Škoda 200 RS s moto- 
rom objemu 2000 cm? a výkonu vyše 120 kW, 
jeho súťažné verzie štartovali aj v rely Škoda. 


1093. O automobily Tatra 600 
Tatraplan so vzduchom chlade- 
ným plochým štvorvalcovým 
motorom umiestneným vzadu 
bol koncom 40. rokov záujem 
v celej Európe 


1094. Sodomkova karosáreň 
vo Vysokom Mýte zhotovila ro- 
ku 1949 Tatraplan s otvorenou 
karosériou 


1095. Monopost Tatra 607 z ro- 
ku 1950 mal ejektorové chlade- 
nie motora, pri ktorom kinetická 
energia odchádzajúcich výfuko- 
vých plynov strhávala prúd 
chladiaceho vzduchu a nahrá- 
dzala ventilátor, ktorý spotrebú- 
val časť užitočného výkonu 
motora 


Roku 1976 získali AZNP homologáciu pre vozidlo 
Škoda 130 RS, automobil odvodený z kupé 
Škoda 110 R, ale s odľahčenou karosériou, 
s upraveným podvozkom (predovšetkým uhlo- 
vou zadnou nápravou namiesto štandardných 
výkyvných polnáprav) a s motorom so zdviho- 
vým objemom valcov 1299 cm? a s výkonom 
podľa vyhotovenia od 74 do 88 kW. ,„Stotridsiat- 
ka“ sa na prelome 70. a 80. rokov stala najúspeš- 
nejším športovým typom československej auto- 
mobilovej histórie a jej kariéra vyvrcholila roku 
1984 titulom majstra Európy v súťaži značiek 
a víťazstvom na majstrovstvách Európy cestov- 
ných automobilov |. divízie, teda objemovej 
triedy do 1300 cm“. Po skončení platnosti homo- 
logácie ju roku 1985 nahradil športový automo- 
bil Škoda 130 LR vychádzajúci zo Škody 130 L. 
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Tatra obnovila svoju výrobu ešte v májových 
dňoch roku 1945 a do konca roku zhotovila 45 
automobilov typu T 87 a 42 nákladných T 111. 
Roku 1946 sa vrátila k výrobe Tatry 57 B, vrátane 
dodávkovej a vojenskej verzie. Posledné auto- 
mobily tohto typu opúšťali linku vo februári 
1949. Aerodynamická Tatra 87 sa vyrábala až do 
konca roku 1950 a zväčša sa vyvážala. Roku 1947 
sa začal vyrábať typ Tatra 600 s plochým, vzadu 
umiestneným štvorvalcovým motorom objemu 
2000 cm“, známy ako Tatraplan. Do polovice 
roku 1951 sa ho vyrobilo 4200 kusov, z toho asi 
2500 sa vyviezlo do mnohých krajín, vrátane 
ôsmich západných štátov. Potom sa n. p. Tatra 
niekoľko rokov zaoberal iba výrobou ťažkých 
nákladných automobilov. 

S cieľom dokázať kvalitu svojich vzduchom 
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1096. Tatra 603 prvej série si nezachovala iba trojicu 
reflektorov, ako mal typ T 87, ale aj motor vzadu 
s rozvodom OHV 
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chladených motorov ešte pred skončením výro- 
by osobných automobilov roku 1949 (po prícho- 
de Julia Mackerleho) postavila Tatra otvorený 
dvojmiestny pretekový automobil T 602 Tatra- 
plan Sport a roku 1950 pripravila na štart Veľkej 
ceny Brna tím monopostov T 607. Tatraplan 
Sport mal plochý štvorvalcový motor OHV s ob- 
jemom 2000 cm? a výkonom 54—62 kW, neskôr 
sa v ňom skúšal aj vývojový vidlicový osemval- 
cový motor Tatry 603 (2545 cm“, s priemerom 
valcov 75 mm, zdvihom piestov 72 mm). Mono- 
posty Tatra 607 dostali upravený motor T 603 
s takým istým objemom, no s výkonom 120 kW 
pri otáčkach 6000 min“". Jednou zo zvláštností 
bolo ejektorové chladenie, pri ktorom sa účin- 
kom rýchleho prúdenia výfukových plynov str- 
hával prúd chladiaceho vzduchu. Na jeseň 1953 
vytvoril A. Veľmiťovský so zakrytým kokpitom 
oficiálny československý rýchlostný rekord 
207,972 km/h, ktorý desaťročia odolával všet- 
kým pokusom o prekonanie. V Kopfivnici vznikol 
ešte rad podobných experimentálnych vozidiel, 
vrátane športového automobilu Tatra 605 z roku 
1956, v ktorom pracoval stojatý dvojvalcový 
motor objemu 636 cm“ s ejektorovým chla- 
dením. 


1097. Tatra 613 z roku 1973 má vidlicový osemvalcový 
motor s rozvodom 2XOHC umiestnený priamo nad 
poháňanou zadnou nápravou. Stredný diel hnacieho 
hriadeľa motora prechádza kľukovou skriňou bezpro- 
stredne pod hlavným ložiskom kľukového hriadeľa 


1098. Tatra 613—2 z jesene 1983 priniesla rad estetic- 
kých, hospodárnych i bezpečnostnýth úprav. Plasty 
nahradili menej vhodné chrómové ozdoby 


1099. Príťažlivé kupé Škoda 
1100 GT z roku 1968 malo lami- 
nátovú karosériu, ktorú navrhli 
v pražskom Ústave pre výskum 
motorových vozidiel na malo- 
sériovú výrobu 


1100. Brnenský Výskumný 
ústav elektrických strojov toči- 
vých postavil roku 1969 experi- 
mentálny mestský elektromobil 
EMA, ktorý sa vyrovnal popred- 
ným zahraničným experimen- 
tálnym vozidlám: okrem „čisté- 
ho“ pohonu ponúkal aj estetic- 
ký interiér i tvar karosérie. Na 
snímke s britským Fordom Co- 
muta, automobilom s rovna- 
kým poslaním 
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Roku 1956 sa začala vyrábať Tatra 603 s aero- 
dynamickou karosériou a tromi hlavnými reflek- 
tormi, s výkyvnými zadnými polnápravami 
a s prednou nápravou typu MacPherson. Vidlico- 
vý osemvalcový motor s odklonom valcov o 90“ 
OHV mal najprv zdvihový objem 2545 cm? a vý- 
kon 70 kW, po skrátení zdvihu piestov na 70 mm 
objem 2472 cm? s rovnakým výkonom. Sériová 
Tatra 603 získala roku 1959 Zlatú stuhu v súťaži 
elegancie vo Wiesbadene v NSR. Na jeseň 1963 
sa objavila verzia T2-603 so štyrmi reflektormi, 
s menším motorom, ale väčším výkonom 
77,5kW. Obidva typy dosahovali rýchlosť 
160 km/h. Špeciálna súťažná verzia T2-603 GT 
mala motor s výkonom 111 kW a prekračovala 
rýchlosť 200 km/h. V trojdňovom Marathone de 
la Route roku 1965 dosiahli Tatry 603 svoj 
najväčší úspech, keď v triede do 2500 cm? obsa- 
dili 2. a 3. miesto a v absolútnej klasifikácii 3. a 4. 
miesto. „Šesťstotrojky“ sa vyrábali od roku 1956 
do 1973, keď ich nahradil reprezentančný auto- 
mobil vyššej triedy Tatra 613 (obr. 665 a 1008). 

Okrem modernej, nadčasovej a veľmi pohodi- 
nej priestornej karosérie „šesťstotrinástka“ pri- 
niesla aj rad významných technických zmien 
a konštrukčných noviniek. Predovšetkým to bol 
väčší vidlicový osemvalcový motor s uhlom 
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odklonu valcov 90%, so zdvihovým objemom 
3495 cm“ (priemer valcov 85 mm, zdvih piestov 
77 mm), s rozvodom 2XOHC a výkonom 
121,4 kW pri 2500—3000 otáčkach za minútu. 
Z ďalších zvláštností je to umiestnenie motora 
priamo nad zadnou nápravou, čo si vynútilo 
priechod hnacieho hriadeľa kľukovou skriňou 
pod prostredným hlavným ložiskom (preto je 
hriadeľ trojdielny). Týmto typom sa skončila 
šesťdesiatročná história výkyvnej zadnej nápra- 
vy osobných automobilov tatra, pretože T 613 
má uhlovú zadnú nápravu — každé zadné koleso 
je presne vedené sunutým trojuholníkovým ra- 
menom so šikmou osou kývania. Okrem dutých, 
znútra ventiláciou chladených kotúčových bízd 
so zdvojeným kvapalinovým okruhom na pred- 
nej náprave a dvojdielnej nádrže na palivo pod 
zadnými sedadlami má automobil ešte viaceré 
najpokrokovejšie bezpečnostné prvky a kon- 
štrukciou i pohodlím spíňa svetovú úroveň. 
Zároveň potvrdzuje, že naši konštruktéri sa stále 
môžu hlásiť k tradíciám svojich priekopníckych 
predchodcov. Podobným dôkazom je napríklad 
i pôvabné kupé Škoda 1100 GT z Ústavu pre 
výskum motorových vozidiel (rok 1968) alebo 
elektromobily EMA brnenského Výskumného 
ústavu elektrických strojov točivých. 
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Technické i prevádzkové nároky na osobný 
automobil však neustále vzrastajú a prudko sa 
rozvíjajúca elektronika celkom mení bežné vyba- 
venie i prístrojovú techniku. Preto konštrukčné 
kancelárie každej automobilky musia uvažovať 
vždy v dvoch rovinách: čo bude zajtra a čo bude 
o päť-šesť rokov. V čase, keď vzniká táto kapitola, 
krúži už po uzavretom skúšobnom okruhu v Kop- 
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1101. Prvý sovietsky automobil 
novej generácie, VAZ 2108 z ro- 
ku 1985, má predný pohon 


1101 


fivnici nová reprezentačná tatra, lepšia, menšia 
a pritom úspornejšia. V Mladej Boleslavi sa 
súčasne vyhodnocuje prvá bariérová skúška 
budúceho päťdverového typu škoda s pohonom 
predných kolies, teda automobilu rovnakej kon- 
cepcie, ako má VAZ 2108, ktorý sa vsovietskom 
meste Togliatti začal vyrábať začiatkom roku 
1985 v overovacej sérii. 


SLOVNÍK 


akcelerácia — zrýchlenie. Pri motorových vozid- 
lách sa meria čas (v sekundách), za ktorý sa 
dosiahne určitá rýchlosť z pokoja alebo určitá 
rýchlosť z ustálenej rýchlosti pohybujúceho sa 
vozidla. Na porovnanie dynamických vlastností 
sa dnes udáva akcelerácia na dosiahnutie rých- 
losti 100 km/h z pokoja 


brzda pásová — má oceľový pás so špeciálnym 
brzdovým obložením, ktorý obopína brzdový 
bubon skoro po celom obvode. Pákovým mecha- 
nizmom sa pás pritláča k bubnu a brzdí koleso či 
prevodovku. Dnes sa už vo vozidlách nepoužíva 


buggy — malýľahký automobil. Pomenovanie sa 
uplatňuje najmä pre vozidlá na autokros 


coupé de ville — automobil, ktorého priestor pre 
vodiča mal pevnú strechu a priestor pre cestujú- 
cich bol v samostatnej oddelenej časti karosérie 


diferenciál — zariadenie, ktoré prostredníctvom 
špeciálnych prevodov zmenšuje v zákrute rých- 
losť odvaľovania vnútorného kolesa a zväčšuje 
rýchlosť vonkajšieho kolesa, pretože každé sa 
odvaľuje po dráhe s iným polomerom 


dizajner — návrhár, výtvarník, ktorý nakreslí, 
prípadne aj vyhotoví tvar karosérie. Musí ovlá- 
dať konštrukciu vozidla a aerodynamiku (náuku 
o prúdení vzduchu) 


dodávka — úžitkový automobil s dvoma, prípad- 
ne tromi sedadlami v prednej časti, za ktorými sa 
nachádza rozlične veľký nákladný priestor 


dve + dve — automobil typu kupé s dvoma 
normálnymi prednými sedadlami a dvoma zad- 
nými núdzovými úzkymi, nepohodlnými, na kto- 
rých sa odvezú dve dospelé osoby len na krátku 
vzdialenosť. Zadné sedadlá zvyčajne slúžia na 
odkladanie batožín počas dlhších ciest 


faeton — ľahký štvorkolesový koč, alebo štvor- 
dverový automobil so sklápacou strechou. Po- 
menovanie dostal podľa Faetona, syna gréckeho 
boha slnka Hélia 


fixed head coupé — automobil typu kupé s pev- 
nou, nesnímateľnou strechou 


FWD — front wheel drive — anglická skratka pre 


pohon predných kolies. Niekedy sa však používa 
aj na označenie pohonu štyroch kolies (four 
wheel drive) čiže 4 x 4 


grand routier — veľký cestovný, veľmi pohodlný 
automobil 


hardtop — automobil typu kupé s pevnou, ale 
snímateľnou strechou 


hatchback — šikmo sklonená zadná časť karosé- 
rie automobilu s dverami, no s hranou na 
odtfhanie prúdnice vzduchu. Typickou je karosé- 
ria automobilu Ford Escort 


hlava valcov — časť motora odliata z hliníkovej 
zliatiny alebo z liatiny. Je umiestnená na hornej 
časti bloku valcov a oddelená od neho zvláštnym 
tesnením. Hlava valcov obsahuje spaľovacie 
priestory, v ktorých horí palivo, ďalej ventily 
a zapaľovacie sviečky, prípadne vstrekovacie 
dýzy 


homologácia — schválenie účasti motorového 
vozidla na pretekoch. Podmienkcu na získanie 
homologácie je vyrobiť presne stanovený počet 
rovnakých vozidiel za vopred určené obdobie. 


hrebeňové riadenie — veľmi presný a ľahko 
ovládateľný systém riadenia. Koniec hriadeľa 
volantu má ozubený pastorok, ktorý zaberá do 
ozubenia na žrdi, koncami spojenej s pákami 
riadenia. Otáčaním volantu sa ozubená žrď pre- 
súva doprava či doľava a vychyľuje predné 
kolesá. Hrebeňové riadenie sa používa najmä 
vľahkých osobných automobiloch 


interiér — vnútorná časť vozidla určená pre 
cestujúcich 


kabriolet — štvormiestny dvojdverový alebo 
štvordverový automobil so sklápacou, zvyčajne 
viacvrstvovou a tepelne izolovanou strechou 
a so spúšťacími oknami 


karoséria — časť vozidla, v ktorej sú vytvorené 
priestory pre využitie vozidla podľa jeho účelu 


karoséria samonosná — nemá rám, ale je zhoto- 
vená ako nosná časť motora, prevodovky, pod- 
vozkových častí a priestoru pre cestujúcich, 
prípadne priestoru na batožinu 
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kíbový (kardanový) hriadeľ — zvláštny druh 
spojovacieho hriadeľa, ktorý má kíbové spojky 
na obidvoch koncoch. Umožňuje prenášať krú- 
tiaci moment pri nezmenených otáčkach medzi 
dvoma rovnobežnými, ale aj rôznobežnými hria- 
deľmi — vautomobiloch z prevodovky na hnaciu 
nápravu 


kombi — typ karosérie rodinného automobilu 
s predíženou zadnou časťou až nad batožinový 
priestor, ktorý je na sedanoch zvyčajne zakrytý 
zadnou kapotou. Ak sa sklopia zadné sedadlá, 
vznikne značne veľký priestor na prevážanie 
väčšieho nákladu či batožín, do ktorého je prí- 
stup aj cez zadné — piate — dvere 


kompresný pomer — pomer objemu valca moto- 
ra, keď je piest v dolnom úvrate, k objemu 
spaľovacieho priestoru. Pri kompresnom pome- 
re nad 8,5 : 1 treba už používať benzín s oktáno- 
vým číslom väčším ako 90, aby sa palivo pod 
veľkým tlakom nevznietilo samo 


kráľovský hriadeľ — hnací hriadeľ s kužeľovými 
ozubenými kolesami na obidvoch koncoch, kto- 
rým sa poháňa vačkový hriadeľ v hlave valcov 
(ventilový rozvod OHC) 


kupé, coupé — typ dvojmiestnej dvojdverovej 
karosérie s pevnou strechou 


landaulet — typ karosérie, ktorá mala v strede 
pevnú a nad zadnými sedadlami skladaciu plá- 
tennú strechu 


letmý kilometer — dráha dlhá 1000 metrov, na 
ktorej sa meria maximálna rýchlosť vozidiel, 
napríklad pri pokusoch o rýchlostný rekord. Pred 
týmto meraným úsekom je pripravená rozjazdo- 
vá dráha dlhá často aj niekoľko kilometrov a za 
cieľom meraného úseku je zase dráha určená na 
spomalenie a zastavenie vozidla, zvyčajne rov- 
nako dlhá ako dráha rozjazdu 


licencia — dohoda, podľa ktorej jeden alebo aj 
viacerí výrobcovia získajú právo na výrobu 
a predaj nejakého výrobku zhotoveného podľa 
konštrukčného návrhu inej firmy. Tá svoje práva 
predala alebo za iných výhodných podmienok 
odstúpila 


limuzína, limousine — uzavretý štvor- až šesť- 
miestny štvordverový veľký automobil s pevnou 
strechou, prepychovo vybavený, s veľmi výkon- 
ným motorom, niekedy s oddeleným priestorom 
vodiča 
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listová pružina — zväzok pásov vyrobených 
z pružinovej ocele. Jednotlivé listy sú navzájom 
zopnuté sponami. Hlavný list má na koncoch 
oká, ktorými sa pripevňuje k nosnej alebo pružia- 
cej časti vozidla. Podľa tvaru poznáme eliptické, 
poloeliptické alebo štvrťeliptické listové pružiny. 
Používajú sa na pruženie vozidiel 


mastenie motora mokrou skriňou — pohybujúce 
sa časti motora sa mastia olejom, ktorý sa k nim 
privádza mastiacimi kanálikmi či samostatným 
potrubím z čerpadla. To sa nachádza v spodnej 
časti kľukovej skrine a je ponorené v oleji. Vyvíja 
tlak 400 a viac kPa 


mastenie motora suchou skriňou — k jednotli- 
vým pohybujúcim sa častiam motora prichádza 
mastiaci olej pod tlakom od čerpadla, ktoré ho 
nasáva zo zvláštnej nádrže. Priestor pod kľuko- 
vým hriadeľom neslúži ako zásobník na olej 


monokok — tuhý trup pretekového automobilu 
vyhotovený leteckou technológiou, zvyčajne 
priestor pre pretekára znitovaný z duralových 
plechov, prípadne zo špeciálnych materiálov, 
aké sa používajú na stavbu vesmírnych lodí. Je 
veľmi pevný a slúži na pripevnenie náprav 
a motora spolu s prevodovkou 


monopost — jednomiestny pretekový automobil 
s odkrytými kolesami 


náprava — zariadenie, ktoré spája dve protiľahlé 
kolesá vozidla a je zavesené na jeho nosnej časti. 
Tuhá náprava má kolesá na koncoch nosníka. 
Tuhá náprava s mostom má vnútri hnacie hria- 
dele a diferenciál s rozvodovkou. Výkyvné ná- 
pravy majú kolesá zavesené na jednom prieč- 
nom, pozdížnom alebo šikmom závesnom rame- 
ne (polnáprave). MacPhersonova náprava sa 
používa najmä pri pohone predných kolies. Ide 
ovýkyvnú nápravu, pri ktorej sú kolesá zavesené 
na takmer zvislých vzperách (spodných) prieč- 
nych ramien. Vzpery tvorí teleskopický tlmič 
pruženia a vinutá pružina 


objem valcov motora zdvihový — priestor medzi 
spodným ahorným úvratom piestov vo všetkých 
valcoch. Udáva sa v cm? 


pikap, pick-up — malé nákladné vozidlo uprave- 
né z kombi 


prepíňaný motor — nasávací účinok piestov 
nestačí na to, aby sa zmesou paliva a vzduchu, 
alebo iba vzduchom naplnil celý zdvihový objem 


valcov. Preto sa zaviedlo prepíňanie motora, keď 
zvláštne zariadenie plní valce motora väčším 
tlakom, než je atmosferický. Tak sa dosiahne, že 
palivo či vzduch sú do valcov natlačené a majú 
oveľa väčšiu hustotu než pri bežnom atmosferic- 
kom tlaku plnenia. Tým sa vlastne do valcov 
dostane väčšie množstvo paliva, čím sa dosiah- 
ne väčší výkon 


pruženie klzákové — teleskopické pruženie s po- 
merne krátkym zdvihom, pri ktorom sa dva 
rúrovité dielce zasúvali do seba a medzi sebou 
mali pružinu. Jeden (zvyčajne spodný) dielec bol 
spojený skolesom, druhý (horný) srámom alebo 
karosériou vozidla. Klzák (teleskop) bol v zvislej 
polohe 


rázvor náprav, rázvor osí kolies — vzdialenosť osí 
predných a zadných kolies. V prípade dvoch 
zadných náprav sa merajú dva rázvory 


rely, rally, rallye — zvláštna disciplína automobi- 
lového športu, automobilová súťaž, ktorá sa 
usporadúva na dlhej trati s bežnou premávkou. 
Trať je rozdelená na úseky s časovou kontrolou. 
Za oneskorený príjazd dostáva dvojmiestna po- 
sádka trestné body (1 sekunda — 1 bod). Okrem 
toho obsahuje rely špeciálne rýchlostné skúšky, 
ktoré jazdci absolvujú na uzavretom úseku cesty, 
často dlhom aj niekoľko desiatok kilometrov. Čas 
príchodu do cieľa týchto skúšok nie je predpísa- 
ný, ale každý jazdí čo najrýchlejšie. Víťazom sa 
stáva dvojica, ktorá dosiahla najkratší čas na 
rýchlostných skúškach a najmenší počet trest- 
ných sekúnd za oneskorený príjazd do časových 
kontrol 


replika — verná napodobenina historického 
automobilu 


roadster — dvojmiestny automobil so sklápacou 
strechou a so sklápacími alebo snímateľnými 
oknami 


sedan — štvordverový štvor- alebo päťmiestny 
automobil s oddeleným batožinovým prie- 
storom 


. 
speedster — superšportový jedno- alebo dvoj- 
miestny automobil (v americkej angličtine aj 
pretekový automobil) 


spider, spyder — moderný, veľmi rýchly športo- 
vý dvojmiestny automobil so sklápacou stre- 
chou a zasúvacími oknami 


spoiler — časť karosérie, ktorá slúži na usmerňo- 
vanie vzduchu pri obtekaní okolo vozidla 


station — automobil s karosériou sedanu upra- 
venou ako kombi, avšak bez zadných sedadiel 
a zväčša bez zadných bočných okien. Slúži na 
prevážanie menších nákladov 


traction avant — francúzsky výraz pre pohon 
predných kolies 


torzné žrde — tyče zvyčajne kruhového prierezu 
zo špeciálnej pružinovej ocele, ktoré sa používa- 
jú na pruženie vozidiel. Jedným koncom sú 
upevnené v podvozku (karosérii) vozidla, dru- 
hým v závesnom ramene kolesa. Pri vykyvovaní 
ramena sa žrde natáčajú a svojou pružnosťou 
vracajú rameno do pôvodnej polohy 


touring — novší názov automobilu s karosériou 
typu faeton 


trial — špeciálna bodovacia súťaž, ktorá má na 
trati niekoľko desiatok veľmi ťažkých, presne 
ohraničených úsekov, ktorými jazdec so spolu- 
jazdcom v špeciálnom automobile majú prejsť 
bez zastavenia alebo vybočenia. Za nesplnenie 
týchto úloh sa posádka trestá bodmi. Zvíťazí 
dvojica, ktorá má na konci súťaže najmenší počet 
trestných bodov 


tudor — automobil s dvojdverovou, štvor- alebo 
päťmiestnou karosériou s pevnou strechou 


turbodúchadlo — zariadenie, ktoré má na jed- 
nom konci hriadeľa malú turbínku, na druhom 
rotačný kompresor (dúchadlo), ktorý dodáva do 
valcov vzduch stlačený až na 400 kPa. Turbínku 
poháňajú výfukové plyny, ktoré vychádzajú z val- 
cov. Turbodúchadlo neuberá z výkonu motora, 
naopak, zväčšuje ho 


účinnosť motora — pomer množstva energie, 
ktoré sa pri spaľovaní paliva získa, k množstvu 
energie, ktoré sa do motora vloží v palive. 
Účinnosť motora je vždy menšia ako 1, pretože 
časť energie sa stráca v trení pohybujúcich sa 
častí motora, v teple, ktoré odchádza s chladia- 
cou kvapalinou, a v energii výfukových plynov 


vačkový hriadeľ — hriadeľ s kotúčmi (vačkami), 
ktorých osi otáčania nie sú totožné so stredom 
ich obvodovej kružnice (teda sú excentrické). 
Každému ventilu prislúcha jedna vačka, ktorá 
svojím pohybom pri otáčaní hriadeľa tlačí na 
mechanizmus otvárania ventilu alebo na ventil 
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ventilový rozvod — spôsob ovládania ventilov 
podľa ich umiestnenia a podľa umiestnenia 
vačkového hriadeľa, ktorý reguluje otváranie 
a zatváranie ventilov. Rozvod SV (side valves 
— bočné ventily) má vačkový hriadeľ v bloku 
motora a ventily na boku bloku valcov postavené 
taniermi nahor. Rozvod OHV (over head valves 
— ventily zavesené v hlave valcov) má ventily 
umiestnené v hlave valcov nad spaľovacími 
priestormi taniermi nadol, pričom vačkový hria- 
deľ je opäť v bloku motora. Rozvod OHC (over 
head camshaft — vačkový hriadeľ v hlave valcov) 
má v hlave valcov vačkový hriadeľ poháňaný 
ozubeným súkolesím, reťazou, kráľovským hria- 
deľom, najnovšie ozubeným remeňom 
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ventilový rozvod 2XOHC — v hlavevalcov sú dva 
vačkové hriadele — jeden pre nasávacie a druhý 
pre výfukové ventily 


ventily — časti spaľovacích priestorov. Majú 
tanierové zakončenie so zabrúsenou kužeľovou 
plôškou, ktorá uzatvára vstup (alebo výstup) 
plynov zo spaľovacieho priestoru. Zhotovujú sa 
z kvalitnej ocele (najmä výfukové), pretože musia 
vydržať teplotu až 1100 “C 


zapaľovacia cievka — elektrický transformátor, 
ktorým sa mení veľkosť napätia. Na elektródy 
zapaľovacej sviečky treba totiž priviesť napätie 
až 9000 V 
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Grand Prix 234 

— (prvá) 90, 91 

— ďEndurance 247 
— de Pau 35 

— des Tacots 97 

— Formula 374 

— Štrasburg 235 
Great Arrow 77 
Grégoire 298 

Grey a Kulok 454 
Guidotti 253 
Guinness 238, 260 
Guinness, K. L. 257 
Gurney, Dan 501 
Gurney, Goldsworthy 7 
Guyot 98, 102 
GWK 127 


Hailwood 252 

Hall 252 

Hamilton, J. O. 402 

Hanomag Kommisbrot 116 

Hanstein von 255 

Harold Radford Countryman 
342 

Harroun, Ray 91, 92, 93 

Hasse, R. 269 

Havránek, J. 575 

Hawthorn, Mike 382, 384, 386, 
388, 404 

Haeley, Donald 228, 446, 447, 
449 

Heat, George 90 

Héméry, Victor 74, 88, 89, 92, 94, 
95, 96, 97 

Henriot 92 

Henry, Ernest 97, 201 

Henry Ford Company 44 

Hernet Special 123 

Hieronymus, O. 575 

Hill, Graham 388, 393, 503 

Hill, Phil 389, 390, 405 

Hillman 50, 123 

— Hunter 317 

— Imp 333, 339 

— Minx 143, 276, 278, 294 

— Minx Ill C 302 

Hindustan 302 

Hindustan Ambassador 317 

Hino Renautt 4 CV 326 

Hispano-Suiza 80, 97 

— 15 T-Alphonso 69 

— Bologne 160 

—H6B 181 

— HG 229 

-—V 12 180 

-V8 123 

— 32 CV 182 

— 54 CV 185 

Hiundai 317 

Holden 317 

— EH 316 

Honda 299 

—S$800 471 

— 606, S 606, S 800 468 

Hooperova karoséria Daimler 
175 

Horch 174, 180, 265 

Hornet 123 

Hornstead, I. G. 96 

Hotchkiss 114, 151, 189, 203, 
298, 371 
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— GS 204 

— Modane 180 

— 686 340 

Hounsfield, Leslie 125 

Hourgieres 84 

Howe lord 248 

HRG — Halford, Robins, Godfrey 
224 

Hudson 107, 110 

— Rambler 276 

— Terraplane 110, 228 

Humber 61, 123 

— Chummy 123, 128 

Humber Hawk 295 

Humberette 61 

Hupmobile 116 

HWM 378 

— Alfa 382 

Hybridný pohon 572 

Hydramatic 114 


Imhof, Goff 406 

Imp 43 

Imperia 149, 229 

India 317 

Indianapolis 92 

Innocentí 429 

Interstate 91 

Invicta Meadows 228 
Írsko 317 

ISO Fidia 365 

— Lele 363 

— Rivolta 363, 488 
Isotta-Fraschini 80, 189 

— Monterosa 8 C 367 

—8 224 

lssigonis, Alec 21, 276, 300, 417 
ltala 30, 61, 78, 79, 89, 102 


4. O. Jech 578 

Jackson 93 

Jaguar 123, 133, 345 

— C 393, 402, 404 

— D 396, 404 

— E457 

— Mk VII 405 

— Mk2405 

-— Mk7 408 

— SS 100 228 

— XJ-S 354 

—XK 120 359, 449, 455 

— XK 120 C 402 

Jamais Contente 17, 86, 92 

Jankel, Robert 464 

JAP 60 

Japonské športové automobily 
471 

Japonský automobilový prie- 
mysel 436 

Jarrott, Charles 88, 89 

Jawa 589 

Jazda Princa Henricha 73 

Jeantaud 16, 17, 86 

Jellinek, Emil 29, 40 

Jenatzy, Camille 17, 82, 86, 90, 
92, 94 

Jenkinson, Dennis 395, 399 

Jensen 350, 449 

— Healey 357, 446 

— Interceptor 357 

— 541 357 

Jino Industries 465 
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Johnston, George 56 
Jowet 116, 125 

— Javelin 294 

— Jupiter 454 

Jugo 45 313, 429 
Juhoafrická republika 317 
Juhoslávia 313 

Junior 30 

Junkers 56 

Junková, Eliška 249, 592 
Juraj V. 176 

Južná Amerika 317 
Južná Kórea 317 


K70 434 

Kaiser Manhatan 282 

Kaiser-Fraser 278 

— Preston Tucker 282 

Kaiserpreis 86 

KdF 322 

— Kúbelwagen 323 

Kec, F. 575 

Keech, Ray 255, 257 

Kejval, Z. 590 

Ken Paul Special 376 

Kendal 411 

Kimber, Cecil 207, 219 

Kissel Custom Built Six 109 

Kissel Speedster 214, 231 

Klement, Václav 574 

Kling, Karl 384 

Knapp. J. 592 

Knight, Charles Yale 64 

Knight, John Henry 16 

Knightov motor 51, 62, 64, 74, 
176, 193, 575, 578 

Knox 93 

Koechlin 28, 82 

Kolovrat, A. 592 

Kopfivnická vozovka 572 

Kotúčová brzda 19 

Kotúčové brzdy 276 

Kotúčové brzdy Dunlop 404 

Královohradská továrna aut. 577 

Krattner, O. 590 

Krieger 17, 26 

KrídlanaF1 

Kľižík, F. 572 

Kulick, Frank 90 

Kvapalinová brzda 19 


517 


UAuto 98 

UObeissante 6, 14, 15 

La Mancelle 14, 16 
Lachage 247 

Lada 312 

Lago „Tony“ 202 
Lagonda 181, 229 

— Rapide 218 

— Rapier 248 

— Speed Model 218 

-V 12 218 
Lamborghini 481 

— Espade 367 

— lslero 367 

Lanchester 31, 55, 71, 295 
Lanchester, F. a G. 28 
Lanchester, Frederick 34, 35, 71 
Lanchester, George 71 
Lanchester Sporting Forty 71 
Lanchester 21 175 
Lancia 60, 471 


— Alfa 61 

— Appia 287, 306 

— Aprilia 138, 161, 163, 287, 306 

— Ardea 287 

— Astura 187, 189 

— Augusta 162 

— Aurelia 306, 402, 466 

— Beta 426, 429 

— D 399 

-—D24 395, 397 

— D-50 386 

— Delta 426 

— Dialfa 61 

— Dilambda 189 

— Flaminia 365 

— Fiaminia Super Sport 368 

— Flavia 426 

— Fulvia 426 

— Gama 426 

— Gamma Coupé 368 

— Lambda 138, 154, 162 

— Trikappa 61 

— 5000 152 

Lancia, Vincenzo 61, 79, 90, 154, 
161, 162, 163 

Landry a Beyroux 84 

Lang, Herrmann 259, 265, 270, 
271 

Laurin © Klement 44, 171, 574, 
580, 591—2 

Laurin, Váciav 574 

Lautenschlager, Christian 86, 
91, 101 

Lawson, H. J. 20, 34, 55, 61 

Le Mans 201 

Le Matin 79 

Le Petit Journal 24, 81 

Le Zebre 149 

Lea, Francis 228 

Lea-Francis S Hyper 250 

Ledure, J. 273 

Ledwinka, Hans 32, 80, 169, 170, 
193, 229, 320, 572, 574, 581 

Leland, Henry 42, 44 

Lenoirov motor 30 

Leonard 247 

Levassor, Emile 21, 22, 28, 50, 
82, 84 

Levegh 86 

Levegh, Pierre 402, 404 

Leyland Motors 125, 176 

Liberty motory 195 

Licencie 568 

Liebig, T. 572, 577 

Liége —Rím —Ličge 408 

Liége —Rím —Liége 1958 400 

Lifu 37 

Lincoln 195 

— Continental 275, 359 

— Continental Mk V 352 

— KB 193 

-1L 160 

— Premiere 275, 286 

— Town Car 361 

— Zephyr 140 

Little 90 

Lockart, Frank 257 

Locomobile 11, 33, 53, 76 

Lohner 32, 34 

Lohner-Porsche 26 

Lola 462 

-Mk1 399 


Lombard, André 202 

Lorraine-Dietrich 97, 203, 204, 
212, 218 

Lory, Albert 240 

Lotus 390, 460 

— Elite 453 

— Seven 451 

—15 399 

— 18 388 

— 46 Europa 455 

— 56 503 

Lozier 91, 93 

— Briaciiff 74 

Lutzmann 61 

Lycoming 196, 231 

Lynch 93 

Lyons, Bill 228 

Lyons, William 121, 358 


Mackerle, J. 600 
Macklin, Lance 404 
MacPherson 327, 452 
Madonie 399 

Maglioli, U. 399 
Majola 199 

Makinen, Timo 418 
Mambelli 254 

Maniton 260 

Maratóny 537 

Marcos 462 

Marcus, Siegfried 8, 15 
Marguerite 199 

Marik, B. 575 

Mark, Birkigt 181 
Marmon 91, 179 
Marmon, Wasp 93 
Marguette Buick 92 
Marriot, Fred 94 
Marsh, Jean 462 
Marwaha, D. P. 410 
Marzotto, G. 399 
Maserati 242 

Maserati, Alfieri 229 
Maserati bratia 156 
Maserati Countach LP 400 368 
— Espada 368 

— Jarama 368 

— Kyalami 366 

— Miura 368 

— Guattroporte 365, 367 
— 151 397 

— 250 F 384, 386 

— 3500 GT 356 

— 450 S 396 

— B8CTF 260 

Masetti, Giuseppe 248 
Mathis, Babylette 54 
Matra 465 

— M530 472 

— Simca Bagheera 458 
Maudslay, Reginal (Dick) 73 
Maxwell 105 

May, Michael 564 
Mayade 84 

Maybach, Wilhelm 8, 18, 40 
Mazda Carol 360 337 
—RX7 438 

— 1000 312 
McClailum 64 

Melntyre 43 

McLaren, Bruce 390 
Meadows 181, 218, 223 


Mecanica National 374 

Memorial Day 244 

Mercedes 20, 29, 35, 40, 65, 82, 
86, 90, 91, 93, 94, 101, 102, 
174, 238 

— Flying Dutchman 94 

— Grosser 187 

— Pullman 187 

— SS, SSK, SSKL 231 

—W 125 259 

—W 163 262 

— Benz 165, 236 

— Benz D 265 

— Benz S 231 

— Benz SEC 369 

— Benz SS 250 

— Benz SSK 187, 212 

— Benz SSKL 243 

— BenzV 170 334 

— Benz W 125 268 

— Benz W 196 384, 404 

— Benz W 25 259, 265 

— Benz 130 138, 169 

— Benz 154 269 

— Benz 179 310 

— Benz 220 310, 408 

— Benz 300 D 371 

— Benz 300 SE 402 

— Benz 300 SL 395, 396, 397, 
399, 402 

— Benz 300 SLR 404 

— Benz 38/250 SSKL 254, 263, 
320 

— Benz 450 354 

— Benz 450 SE 372 

— Benz 600 371 

— Mixte 34 

Mercer 102 

— Raceabout 77, 231 

Mercury 116 

Meregalli 248 

Metaliurgigue 80, 229 

Mexiko 317 

Meyer, Louis 236 

MG 123, 277 

— A 440 

— K3Magnette 250 

— Magna 220 

— Magnette 220, 221 

— Midget 215, 219, 396, 440 

— Midget C 251 

— TC 440 

— TD 440 

— TF 440 

— 18/80 215 

— Morris Garages 207 

Michelin 22, 82 

Michelin, André 28 

Mille Miglia 220, 223, 230, 251, 
252, 393, 397 

— 1938 255 

— 1947 399 

— 1954 395 

— 1955 396 

Miller 224, 242 , 

Miller, Harry 376 

Milton, Tommy 255 

Minerva 50, 64, 80, 193, 229 

— AK 157, 182 

Mini City 425 

— Cooper 418, 425 

— Ogle SX 1000 425 


Miniautomobily 553 

Minoia, Ferdinando 253 

Minor il 169 

Mitsubishi 317 

— Debonair Executive 373 

Mixte 34 

Mo-Car Syndicate Ltd. 56 

Moll, Guy 265 

Monica 368 

Monroe 233 

Montagu of Beaulieu Lord 176 

Monteverdi High Speed 373 

— Palm Beach 373 

— Sierra 373 

Monthléry 244 

Monza 244 

Morandi, Giuseppe 253 

Mord 247 

Morgan 48, 60, 162, 224, 450 

— Maggic 208 

— Plus4 440 

Morris 115, 116, 277 

— Cowley 118, 125, 128 

— Cowley Bullnose 114 

— M 143 

— Major 114 

— Mini 277 

— Minor 123, 130, 276, 300 

— Minor E 143 

— Oxford 58, 59, 114, 207 

— Oxford Bulinose 54, 59 

Morris, W. H. 54, 58, 59, 114, 123, 
125, 219 

Mors 62, 64, 74, 82, 86, 89 

Moskvič 312 

— 412 314 

Moss, Stirling 378, 384, 386, 387, 
389, 390, 393, 395, 399, 407, 
408, 452, 461 

Motor Co. 56 

Motory Offenhauser 500 

Motory s krúživým piestom 437 

Moythornova karoséria 159 

Mulford 93 

Muller 84, 265 

Muller, H. 270 

Murphy. Jimmy 233, 234 

Murray, T. 8. 56 

Mylord 572 

NAG 231 

— Voran 167 


Náhradné palivá 264 

Napier, J. S. 56 

Napier 31, 40, 42, 52, 55, 64, 65, 
71, 77, 87 

— Montagne 32 

— 40/50 159 

Nash Airflite 277 

— Ambassador 280 

— Archie Fraser 223 

— Healey 468 

National 91, 93 

Nazzaro, Felice 61, 86, 90, 91,92, 
234, 235, 243, 248 

Nejedlý, A. 577 

Nesseldorf (Kopfivnice) 32 

New York Herald 87 

New York—Paríž 89 

— Seattle 89 

Newcomen, Thomas 6 

Nigéria 317 


Nissan Cedric 373 

— President 373 

— Datsun 295 

Nordhoff, Heinz 326 

North-Lucas 123 

Novotný, B. 587 

NSU 52, 169, 231, 322 

—K70 329 

— Prinz 330, 335, 438 

—R080 432, 438 

Nuffield 221 

Nuffield Group 277 

— lord 58, 221 

Nuvolari, Tazio 221, 250, 252, 
253, 254, 260 

Núrburgring 244 


©"Groats, John 33 

Offenhauser 247 

Offennauser —Mayer— Drake 
378 

OHC rozvod 19, 72 

Oidfield, Barney 90, 95, 102 

Olds, R. E. 39, 42 

Oldsmobile 42, 44, 114, 115 

— Curved Dash 39, 42, 77 

— Series 70 

—V8 275 

— 88 Holiday Coupe 286 

Oliver, Eric 399 

OM 154, 230, 242, 253 

—T665 223 

Ongaro 254 

Opel 61, 165, 435 

— Ascona 288 

— Commodore 289 

— Doktorwagen 61 

— Kadett 308 

— Kapitán 289 

— Laubfrosch 162 

— Manta 288 

— Monza 371 

— Olympia 308 

— Record 288 

— Senator 371 

— Senator a Monza 354 

Osca 406 

Otto, Nikolaus 8 

Ottov cyklus 8 

Ovale, Kiell 449 


Packard 195 

— Caribean 276, 359 

— Clipper 285 

— Eight 191, 193 

— Grey Walf 90, 96 

— Panther Daytona 285 

— Twin Six 75, 79 

— 160 Brunn 179 

-30 67 

— 845 176 

Page 46 

Pampas Bull 410 

Pánek, B. 579 

Panhard 22, 27, 31, 37, 49, 55, 64, 
82, 84, 86, 87, 88 

Panhard a Levassor 10, 13, 21, 
24, 26, 28, 31, 50, 81, 320 

Panhard Dyna 302 

Panhard, René 82 

Panhardov systém 14, 21, 35, 49, 
320 


Panther J72 356 

— Westwinds 464 

Parisienne 84 

Paríž— Amsterdam 84 

— Bordeaux 87 

— Bordeaux—Paríž 28, 81 

— Dakar 537 

— Dieppe 84 

— La Turbie 84 

— Lyon 87 

- Madrid 82, 88 

-— Marseilles 84 

- Marseilles —Pariž 32 

- Roubaix 88 

— Rouen 81, 82, 87 

— Trouville 84 

— Viedeň 36, 37, 38, 42, 87 

Parkes, Mike 339 

Parnelli, Reg 378 

Pasching, L. 581 

Patsche, Cyrus 91, 93 

Payne 247 

Peerless 77 

Pegaso 473 

—2102 397 

Peking —Paríž 79, 89 

Pelassa, G. 374 

Pendine Sands 254 

Penske PL-8 503 

Penya Rhin 265 

Perigueux 84 

Perrot, Henri 57 

Petr Kohout a spol. 577 

Petrášek, F. 577 

Petrohrad —Moskva 89 

Peugeot 13, 22, 38, 39, 49, 61,81, 
97, 98, 101, 102 

Peugeot, Robert 24 

Peugeot Bébé 48, 50 

— ĽEciair 82 

— Ouadrilette 146 

— 104 416 

— 161 Ouadrilette 145 

147 

152 

286, 298 

416 

373 

Phoenix 23 

Piccard-Pictes 101 

Pierce Arrow 75, 77, 191, 195 

-V12 176 

— 41 La baron 179 

Pierce, P. P. 75 

Pilette 102 

Pininfarina 276, 280 

Pininfarina, Giuseppe 288 

Pininfarinove karosérie 307 

Pintacuda, Carlo Mario 245, 268 

Planetová prevodovka 35, 125 

Playboy 282 

Plymouth 111 

— Belvedere 282 

Plynová turbína 558 

Pohon 4 x 4 561 

Polnočné slnko (rely) 408 


Poľsko 3 
Ponti 
— Firebird Turb: 


Pope-Toledo 90, $ 
Popp 32 
Porsche 399, 405 


— Carrera 408 

Porsche, Ferdinand 32, 34, 73, 
165, 169, 187, 197, 229, 231, 
238, 265, 269, 320, 466 

Porsche RSK 406 

— 356 396, 460 

— 550 399 

— 911, 924 463 

Porter 88 

Posúvačový motor 63, 101 

Praga 575, 584 

— Piccolo 588 

Pražská továrna na automobily 
575 

Prásident 32, 578 

Premier 91, 578 

Prepíňaný motor 92 

Presenti, E. 238 

Preston, Vic 410 

Preteky cestovných automobi- 
lov 533 

Preteky do vrchu 533 

Preteky športových automobi- 
lov 526 

Prevodovka Powerlite 276 

Priemyslová cena Thurn-Taxise 
592 

Princ Henrich 73, 74 

Projekt ECV 556 

Projekt ESV 556 

Protos 89 


Ouadricycle 12 


Rabe, Karl 197 

RAC 31, 44, 69 

RAC rely 273 

— 1963 400 

RAF 575, 578 

Railton Mobile Special 260, 410 

Rallye Monte Carlo 203, 228, 
269, 271, 273, 302, 400 

— 1949 406 

— 1956 405 

Ramponi 253 

Rapier Rapide 218 

Ratham, Jim 376 

Ratier 199 

Rekordné jazdy 255 

Rely 199, 272, 534 

Renault 30, 38, 74, 91, 120 

— Alliance 552 

— Alpine 465 

— Alpine A 310 442 

— AX 49 

— Caravelle 324, 330 

— Dauphine 324, 329, 400 

— Floride 329, 324 

— Fregate 298 

— Fuego 415 

— Gordini 324 

— Juvaguatre 146 

Renault, Louis 14, 35, 37, 45, 82, 
88, 146, 280 

— Marcel 35, 37, 82, 87, 88 

Renault R 8 326 

— Reinastella Binder 185 

-—X 49 

— 1100 329 

512-415 

— 14 416 

-15 „415 
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-16 

—17 

—20 415 

— 30 373, 415 

—4 415 

— 4 CV 280, 324, 329 

— 40 CV 157 

-5,6 415 

— 6CV 145 

Repussean 273 

Resta 101 

Resta, Dario 102 

Reventlow, Lance 393 

Rhode, Hawk 130 

Richard-Brasieri 90 

Rickenbauer, E. 245 

Rigal 97, 101 

Rigolli, Louis 92, 94 

Rigoulet 28 

Riley 25, 127, 277 

— Brooklands Nine 251 

— Kestrel 136 

— Monaco 130 

Riley, Percy 57 

Riley Redwing 210, 221 

— Sprite 251 

— Tricar 57 

Robert-Schuster 89 

Robson, George 374 

Roesch, Georges 218 

Rolls, Charles 31, 55, 69, 70, 94 

Rolls-Royce 55, 113, 176, 211, 
340 

— Camargue 343 

— Continental 69 

— Corniche 343, 344 

— Legalimit 70 

— Light Twenty 70 

— Phantom 159, 172 

— Phantom | Sedanca De Ville 
173 

— Phantom ll Barker 174 

— Phantom lll 176 

— Phantom V 340 

— Phantom VI 344 

— R Schneider Trophy 259 

— Silver Cloud 340 

— Silver Cloud Ill Park Ward 342 

— Silver Down 342 

— Silver Ghost 69, 71, 159, 172, 
173 

— Silver Shadow 343, 352 

— Silver Spirit 343 

— Silver Wraith 340 

— Silver Wraith Mulliner 342 

— 40/50 66, 69, 172 

Rolt A. P. 402 

Rootes 123, 202, 408 

Rootes Group 461 

Rootes, William 323, 338 

Rootsove dúchadlo 235, 239, 
240 

Rose, Mauri 377 

Rosemeyer, Bernd 259, 266, 267, 
270 

Rosenberger 247 

Rosengart 121 

Rosier, Louis 390, 402 

Rougier, G. H. 273 

Rover 41, 125 

— Eight 125 

— Jet 1 319 


415 
415 


— Light Six 135 

-T4 319 

— Twelve 58 

— 2000 319, 352 

— 3500 352 

—8 58 

Royce, Henry 39, 45, 55, 172, 173 
Rudge-Withwortov pohár 201 
Rumpler, Edmund 123 
Rumpier Tropfenwagen 113 
Rumunsko 313 

Ruxton 159 

Rýchlostné rekordy 537 


Saab 299, 435, 469 
—92 408 

—96 407 

-99 422 

Sachat 12 

Sachs, Eddie 377 
Safari rely 1962 407 
Salmson 147, 149, 202 
Salomon, Jules 149 
Salvadori, Roy 388, 405 
Salzburg —Linec —Viedeň 591 
Sanford 199 

Sankey 59 

Saoutchick 340 

Sara 199 

Sarazin, Edouard 21 
Sarazinová 21 

Scarab 115, 393 

Scat 30 

Scout 125 

Seaman, Richard 270 
Seat 313 

Sebastian 254 
Sebring 396 


Segrave, H. O. D. 234, 235, 236, 


238, 259 
Selden, G. B. 29, 30, 34 
Seldenov patent 29 
Seldsdon lord 402 
Semmering 592 
Senechal 199 
Serpoliet 13, 38, 96 
Serpollet, Léon 51, 94 
Serpolletova trojkolieska 13 
Sestriere rely 408 
Shelby, Carroll 405, 453 
Shelby GT-350 471 
Show, Wilbur 260 
Schel, L. 386 
Schmidt 90 
Schneider 199 
Sicília 89 
Silver, Arrow 196 
Simca 153 
— Aronde 286, 300 
— Vedette 286 
— 1100 326, 330 
Simplex 91, 93 
Singer 130, 296 
Singer Chamois 339 
— Le Mans Nine 224 
— Nine 217 
— 10 48 
Sitges 244 
Sivocci, U. 248 
Sizaire-Naudin 91, 97, 98 
SKF 171 
Skylark 116 


Smékalova slatinská auto. tov. 
578 

Sodomka 578 

Soľné jazero Bonneville 410 

Sommer, R. 265 

SPA 30, 229 

Speedster 52 

Spyker 80 

Saguire 228 

SS Jaguar 135, 141 

— 100 272 

— 100 Jaguar 221 

— 90 Jaguar 218 

Standard 73 

— Big Nine 136 

— Eight 136, 143, 277 

— Gazel 317 

— Little Nine 136 

— Motor Comp. 135 

— Nine 135 

— Swallow S 51 135 

— Teighmouth 128 

— Vanguard 276, 296 

Stanley 30, 105, 112 

Stanley Motor Carriage Co. 
54 

Stanley Rocket 94 

Star 30 

— Sapphire 350 

Stearns 78 

Stefano 254 

Steiger 231 

Stellite 54 

Stephenson, George 6 

Stewartová, Gwenda 208 

Steyr 193, 322 

Steyr Motor 229 

Steyr — Daimler —Puch 197 

Stierače 19 

Stirlingov motor 558 

Stoddart-Dayton 91, 93 

Stoewer 231 

Strang 93 

Stuck, Hans 259, 265, 266, 268, 
382 

Studebaker 195, 196 

— Lark 285 

— Light SIX 109 

Studebaker-Packard 257 

Stutz 102, 229 

— Bearcat 224, 231 

— Black Hawk 214 

Subaru 360 312 

Sunbeam 61, 97, 98, 101, 238 

— Alpine 455 

— Imp Sport 339 

— Metabele 259 

— Rapier 280 

— Talbot 136 

Sunbeam-Talbot-Clément-Dar- 
racg 202 

Sunbeam-Talbot-Darracg 218 

Superautomobily z NSR 488 

Superautomobily z USA 492 

Sutherland, Gordon 223 

Sutnar, F, 590 

Suzuki SC 100 337 

Sviták, Leopold 32, 572 

Swallow 121, 133, 135 

Swallow Coachbuilding Comp. 
130 

Swift 123, 128 


Synchronizovaná prevodovka 
113 

Španielsko 313 

Škoda 171, 229, 580—4, 593—9 

Škoda, automobilka 167 

Škoda Garde 335 

Škoda Hispano-Suiza Knight 
171 

Škoda MB 316 

Škoda Mladá Boleslav 581 

Škoda Octavia 316 

Škoda Rapid 167, 169, 335 

Škoda s predným pohonom 
781 602 

Škoda Superb 169 

Škoda Superb 640 188 

Škoda 1000 MB 335 

Škoda 110 R 335 

Škoda 120 335 

Škoda 1201 316 

Škoda 440 316 

Škodove závody Plzeň 580 

Škótske rely 272 

Škótsky pohyb 56 

Škrupinová karoséria 153 

Šport v AZNP 597 

Šport v Tatre 600 

Štart 579 

Šustala, I. 572 


Talbot 211, 218 

— Apline 416 

— Daracg 149, 402 

— GP 242 

— Lago 202, 251 

—M67 149 

— Tagora 373 

—90 251 

Targa Florio 247, 393, 397, 399, 
592 

— 1919 248 

Taruffi, Piero 382, 399, 402 

Tatra 32, 80, 170, 171, 193, 197, 
229, 581—7, 598—600 

— Hadimrška 582 

—V570 320, 586 

— 11 170, 320, 582 

—12 170 

— 603 363 

— 613 320, 363, 552 

—77 171, 182, 193, 320 

— 87 169, 193 

—87V8 363 

Tatraplan 363 

Taxík od Marny 49, 57 

Temperino 116 

Tetzlaff, Teddy 83 

Théry, Léon 90 

Thomas 91 

Thomas, Parry 240, 242, 254, 259 


Thomas, René 101, 102,233, 255 
Thompson, Mickey 410 


Thorne Special 374 
Thunderbolt 257 


Times Herald 82 


Tisíc jazier (rely) 408 


„ Tojeire, John 453 


Tour de France 84 
— 1963 405 
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Rozdelenie historických vozidiel do časovo vymedzených kategórií, ktoré stanovila Medzinárodná 
federácia historických automobilov (Fédération internationale véhicles anciens — FIVA) na jesennom 
kongrese 1979: 


Anceétre — vozidlá vyrobené do 31. 12. 1904 

Veteran — vozidlá vyrobené od 1. 1. 1905 do 31. 12. 1918 

Vintage A — vozidlá vyrobené od 1. 1. 1919 do 31. 12. 1930 

Vintage B — vozidlá vyrobené od 1. 1. 1931 do 31. 12. 1945 

Past 1945 — vozidlá vyrobené od 1. 1. 1946 s podmienkou minimálneho veku 20 rokov 


Federácia FIVA ponechala národným klubom možnosť vlastného rozdelenia, no bez medzinárodnej 
platnosti. 
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